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Zona de guerra 

Perfil operaciona! 
deI Puma (ll 

Aunque algunos de sus Puma tienen ya 15 años, constituyen 
todavía la columna vertebral de la fuerza de helicópteros de 
apoyo de la RAF. Lleva a cabo gran número de cometidos en 
escuadrones desplegados en Gran Bretaña y la RFA, y opera 
destacado en lugares que varían desde las húmedas selvas 
de Belice a las montañas de Noruega. 



El helicóptero es, probablemente, el medio más 
versátil y valioso de cuantos hay dedicados al apo¬ 
yo del Ejército británico, y ofrece un enorme po¬ 
tencial que todavía no ha sido explotado en todas 
sus posibilidades. El helicóptero de apoyo confiere 
una gran flexibilidad y movilidad tácticas al per¬ 
mitir el movimiento de hombres y equipos a gran 
velocidad, a despecho del terreno y de la existencia 
o no de carreteras y aeródromos. Las Fuerzas Ar¬ 
madas de Gran Bretaña tienen una larga tradición 
de empleo del helicóptero en una serie de campa¬ 
ñas antiguerrilla y guerras menores en Chipre, 
Oriente Próximo y Extremo Oriente. Durante los 
años cincuenta, de hecho, los ejércitos británicos 
fueron pioneros de ciertas tácticas de empleo de 
helicópteros, sobre todo como resultado de las lec¬ 
ciones aprendidas en Malasia y Oriente Próximo, 
aunque dependieron principalmente de aparatos 
de diseño estadounidense. 

Muchos de los oficiales jóvenes que participaron 
en esas primeras operaciones heliportadas se han 
convertido en oficiales generales y se espera de 
ellos que posean una visión más clara sobre el po¬ 
tencial del helicóptero. Algunas de las experiencias 
extraídas del uso de los Bristol Sycamore y Belve¬ 
dere, y Westland Wessex, sobre las junglas mala¬ 
yas y los desiertos de Adén son aplicables a las 
operaciones con aparatos más modernos en con¬ 
diciones geográficas parecidas. Pero el empleo de 


estos helicópteros más capaces en un entorno eu¬ 
ropeo es un asunto completamente distinto, en el 
que las enormes posibilidades del helicóptero sig¬ 
nifica que el movimiento de tropas en masa no es 
la máxima prioridad. 

El problema principal a que se enfrenta el usua¬ 
rio de los helicópteros de apoyo es que el potencial 
de éstos no sea plenamente entendido (y, por tanto, 
plenamente aprovechado). Este inconveniente se 
complica debido a que estos medios son escasos y 
relativamente vulnerables, lo que supone que las 
prioridades y riesgos han de ser cuidadosamente 
sopesados. Cada ejército tiene su propia escala de 
prioridades. En la actualidad los helicópteros 
de apoyo son infrautilizados, hecho que a veces no 
se aprecia en toda su magnitud por culpa de al¬ 
gunas estadísticas poco representativas y por la 
obvia utilidad del helicóptero en sí. A este respecto, 
un ejemplo interesante es el de la guerra de las 
Malvinas de 1982. 

Piezas raras 

Los helicópteros de apoyo fueron un elemento 
muy escaso durante el conflicto del Atlántico Sur y 
por lo general fueron asignados de manera algo in¬ 
discriminada, de modo que algunas unidades del 
Ejército se «apropiaron» de los aparatos que se les 
habían confiado sin importarles demasiado que 
pudiesen ser más necesarios en otra parte. Ello se 


Puede que la labor del 
piloto de un Puma 
parezca menos atractiva 
que la de un piloto de 
caza , pero ¡a verdad es 
que su trabajo no es 
nada fácil , pues debe 
gobernar un helicóptero 
voluminoso a gran 
velocidad y cotas muy 
bajas, frecuentemente 
lejos de su base y en 
condiciones precarias. 


El Puma es un 
helicóptero grande , 
capaz de llevar 16 
soldados. Pero sus 
pilotos consiguen 
maniobrar con él a lo 
largo de estrechos 
valles, rodear obstáculos 
imprevistos, salvar 
árboles, y a menudo 
pasar por debajo de 
líneas de alta tensión. 
Volar en un Puma en 
condiciones tácticas es 
una experiencia sin par. 



Jon Lake 











El Puma puede 
equiparse con una 
ametralladora en la 
puerta para disponer 
de fuego defensivo 
y de supresión, y puede 
utilizar también un 
proyector «Nitesun» con 
o sin filtros infrarrojos. 


Tte. patrulla Chris Perkins 


debió a la pérdida del Atlantic Conveyor y no a una 
mala planificación. Ello supuso que, a veces, no 
hubiesen los helicópteros necesarios en el momen¬ 
to y el lugar precisos. Algunos aparatos infrauti- 
lizados hubieron de ser «rescatados» de las uni¬ 
dades del Ejército y dedicados a operaciones de 
salvamento a raíz del ataque contra los Sir Gala- 
had y Sir Tristam, pero este ataque en sí no se hu¬ 
biese producido si algunos de los helicópteros se 
hubiesen dedicado previamente a descargar las vi¬ 
tales baterías de misiles antiaéreos Rapier antes de 
que los buques entrasen en Bluff Cove. 

La guerra de las Malvinas demostró, entre otras 



cosas, que el uso eficaz de los helicópteros de apo¬ 
yo depende de una planificación lógica, y el éxito 
conseguido por los helicópteros durante esa guerra 
no debe distraer del hecho de que no hubo una bue¬ 
na planificación. 

La RAF tuvo una participación menor en las ope¬ 
raciones de apoyo con helicópteros durante el con¬ 
flicto y perdió tres de los cuatro Chinook que envió 
a raíz del hundimiento del Atlantic Conveyor. El 
Chinook es el elemento de transporte pesado de la 
RAF, pero el medio más importante numéricamente 
es el Aérospatiale Puma franco-británico. El Puma 
habría podido ser una adición muy útil a la Task 
Forcé británica, pero no se envió ninguno al Atlán¬ 
tico Sur. Ello se debió en parte a razones logísticas 
y también a que el tren de aterrizaje de este aparato 
{de vía moderada y corta distancia entre ejes) hu¬ 
biese resultado muy inestable al operar desde las 
cubiertas de los portaviones con el mar en malas 
condiciones. Es curioso reseñar que el Ejército Ar¬ 
gentino envió seis Puma a las Malvinas y que éstos 
llevaron a cabo funciones de gran valor hasta que 
se perdieron por causas diversas. 

La RAF tiene actualmente dos unidades Puma de 
primera línea, el 33.° Escuadrón de RAF Odiham 
(Hampshire) y el 230.° de RAF Gütersloh (República 
Federal de Alemania). Unos pocos Puma sirven 
también en la 242. a OCU ( Operational Conversión 
Unit) de Odiham. Aparatos y tripulaciones del pri¬ 
mer escuadrón citado son desplegados rotativa¬ 
mente en Belice para mantener una presencia cons¬ 
tante de helicópteros de apoyo en el país, en el que 
desempeñan misiones SAR y de respaldo de la 
guarnición. Este destacamento se denomina 1563. a 
Patrulla y forma parte de la sustancial fuerza bri¬ 
tánica que permanece en la ex colonia para pre¬ 
venir una posible apetencia territorial de la vecina 
Guatemala. 

Preparación 

Cuando un piloto recién cualificado es asignado 
a su primer escuadrón de Puma llevará como ba¬ 
gaje un curso en el 2.° FTS ( Flying Training Squa- 
dron) de RAF Shawbury, consistente en 80 horas de 
pilotaje básico de helicópteros en el Aérospatiale 
Gazelle, seguidas de 45 en el Wessex en las que ha¬ 
brá aprendido a trabajar con otros tripulantes, a 
gobernar aparatos bimotores, llevar cargas a la es¬ 
linga y otras técnicas que sólo pueden practicarse 
en un aparato mayor. Después de un primer con¬ 
tacto con el Puma, los pilotos son devueltos a los 
Gazelle para un curso intensivo de navegación a 
alta velocidad y baja cota antes de ser transferidos 
a la 240. a OCU de Odiham para realizar la conver¬ 
sión al Puma. Incluso después de todo esto el piloto 
no es considerado todavía apto para el combate y 
deberá pasar de cuatro a seis meses de instrucción 
a nivel de escuadrón antes de que ello suceda. 

Los Puma basados en Gran Bretaña operan en 
apoyo del Ejército tanto en el propio país como en 
ultramar. Se llevan a cabo maniobras con unidades 
regulares y territoriales, y con formaciones de todo 
tamaño y tipo, para familiarizarse con las capaci¬ 
dades y limitaciones de este tipo de aparatos y 
para que los planificadores sepan de que son ca¬ 
paces tales helicópteros y qué cosas no pueden ha¬ 
cer con el fin de que después puedan asignarles co¬ 
metidos realistas. El Puma tiene también una mi¬ 
sión de contingencia importante, pues puede par¬ 
ticipar en el suministro de forraje cuando el in¬ 
vierno hace impracticables las carreteras y en 
salidas de salvamento a raíz de inundaciones y de¬ 
más desastres. El Puma se emplea también en ta¬ 
reas médicas en coordinación con las autoridades 
sanitarias locales; éstas pueden abarcar desde el 

Los Puma de la RAF tienen menor alcance que los 
empleados por otros países, pues sus tanques de 
carburante ventrales se eliminaron para permitir la 
instalación de un gancho de carga y poder llevar 
pertrechos a la eslinga. 
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El refuerzo de Noruega en caso de guerra sería una 
de las prioridades de la OTAN y supondría la 
participación de los Puma de la RAF. En ese país 
tienen lugar maniobras regulares, pero antes de eso 
las tripulaciones se acostumbran en Bavaria al vuelo 
en zonas montañosas. 

transporte de aparatos de diálisis hasta el traslado 
veloz de pacientes con cuadros clínicos tales que 
requieren un transporte rápido y con las menos vi¬ 
braciones posibles, como los enfermos de columna. 

Sin embargo, no todas las operaciones de los 
Puma tienen lugar en Gran Bretaña. Gomo se ha di¬ 
cho, hay un destacamento permanente en Belice, y 
una tercera parte de las salidas de toda la flota son 
en apoyo de las AMF (Allied Commander Europe 
Mobile Forces), con despliegues frecuentes a países 
tan alejados como Noruega y Turquía. El primero, 
en particular, plantea problemas especiales duran¬ 
te el invierno, con su frío intenso que castiga a tri¬ 
pulantes y aparatos. Noruega, en el flanco septen¬ 
trional de la OTAN, es un objetivo esencial para la 
URSS y debería ser reforzado por fuerzas aliadas 
en situaciones de crisis. De ahí que se produzcan 
despliegues frecuentes a ese país en tiempos de 
paz, en tanto que en Gran Bretaña y el continente 
se lleva a cabo entrenamiento adicional en el vuelo 
de montaña. Los destacamentos a ultramar se ven 
facilitados por el hecho de que el Puma puede ser 
transportado por el C-130 Hercules sólo con la ayu¬ 
da de un reducido equipo de técnicos y sin nece¬ 
sidad de desmontar grandes componentes. Si el 
aparato va a trasladarse por sus propios medios, 
en el interior de la cabina pueden instalarse tan¬ 
ques de carburante adicionales. 

Ayuda humanitaria 

Algunas de las operaciones en ultramar más in¬ 
teresantes de cuantas han realizado los Puma no 
han sido en apoyo de las AMF, sino con motivo de 
desastres naturales en diversas partes. Reciente¬ 
mente, algunos Puma del 33.° Escuadrón operaron 
en México como ayuda humanitaria tras los terre¬ 
motos y en Colombia a raíz de la erupción del Ne¬ 
vado del Ruiz. 

Los Puma de la RAF están equipados con un gan¬ 
cho para cargas pesadas. Ello permite llevar per¬ 
trechos muy voluminosos a la eslinga, lo que tiene 
varias ventajas. El tiempo de permanencia en los 
puntos de partida y destino es menor, aunque para 
enganchar y soltar las cargas se necesita personal 



preparado. Los pertrechos peligrosos o difíciles 
pueden llevarse lejos del avión y soltarse en caso 
de necesidad. Pueden transportarse equipos volu¬ 
minosos que no quepan en el interior del aparato, 
que es posible cargar y descargar sin que éste deba 
posarse. Llevar una carga a la eslinga, empero, tie¬ 
ne algunas desventajas: el helicóptero debe volar a 
mayor altitud sobre el suelo (lo que aumenta su 
vulnerabilidad ante el fuego hostil), el incremento 
de la resistencia va en detrimento de la velocidad 
y el alcance, y el efecto de péndulo de una carga 
suspendida del aparato supone restricciones a la 
velocidad y la maniobrabilidad. Las unidades arti¬ 
lleras están entre los usuarios más habituales de 
esta capacidad del Puma, al que utilizan para tras¬ 
ladar sus Light Gun, de 1 900 kg, por terrenos di¬ 
fíciles y para mover y distribuir munición hacia el 
frente. Los artilleros poseen una larga tradición en 
el empleo de helicópteros, que se inició con los 
Bristol Belvedere en Adén y Malasia. 

Capacidad provechosa 

El Puma tiene una cabina larga y espaciosa que 
puede utilizarse para transportar hombres y equi¬ 
pos. Pueden acomodarse en ella hasta 16 soldados, 
o bien los asientos pueden desmontarse fácil y rá¬ 
pidamente para permitir la estiba de ciertos per¬ 
trechos voluminosos. Si el helicóptero no puede 
aterrizar, los soldados pueden ser izados a bordo 
mediante la cabria o recuperados gracias al lla¬ 
mado Dispositivo de Extracción de Patrullas (DEP). 
El abandono del aparato puede hacerse saltando a 
tierra, en paracaídas, con la cabria o con cuerdas. 
El tamaño del Puma hace de él una buena ambu¬ 
lancia, capaz de llevar una amplia gama de equipos 
médicos y hasta seis camillas normalizadas de la 
OTAN y asistentes. En pleno combate, el Puma pue¬ 
de evacuar mayor número de bajas. 


Operar en las exigentes 
condiciones climáticas 
noruegas plantea 
problemas peculiares. 
La dedicación y pericia 
del personal de tierra 
aseguran una elevada 
disponibilidad de los 
aparatos , pero los 
pilotos deben 
acostumbrarse a volar 
en el entorno blanco 
de la nieve. 


Los Puma de la 
1563. a Patrulla están 
acantonados en Belice 
para dar movilidad y 
capacidad de respuesta 
rápida a la guarnición 
británica. En la 
fotografía , una patrulla 
británica, acompañada 
por un oficial de la 
Fuerza de Defensa de 
Belice, espera embarcar 
en un aparato de esa 
unidad. 
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Cuando opera en 
entornos rurales , el 
escuadrón de Puma 
suele instalar su 
campamento en las 
lindes de los bosques o 
en casas de campo. El 
escalón de tierra llega al 
lugar a bordo de sus 
Land Rover y camiones 
de 4 toneladas . En estas 
circunstancias todo el 
personal usa 
rutinariamente sus 
trajes NBQ. 


En fin, el Puma es un helicóptero de apoyo muy 
versátil, pero hay ciertas misiones que no puede 
realizar. De hecho, lo limitado de su número acon¬ 
seja no utilizar este modelo en misiones de asalto 
directo, al estilo de Vietnam, aunque puede insta¬ 
lársele una ametralladora en la puerta para que 
proporcione fuego de supresión. La vulnerabilidad 
de los helicópteros ante el fuego desde tierra, sobre 
todo al nivel que éste alcanzaría en un conflicto en 
Europa, obliga a sopesar cuidadosamente los ries¬ 
gos de utilizarlos en zonas de alta peligrosidad. 

En caso de guerra los Puma operarían en cam¬ 
paña, de modo que se suelen practicar despliegues 
a zonas rurales como las que podrían utilizarse en 
el supuesto de una confrontación. Lo normal sería 
que no se destacase todo un escuadrón a un mismo 
lugar, sino que se dividiese en patrullas de entre 
cuatro y ocho aparatos. Cada una de ellas se des¬ 
plegaría en un sitio predeterminado. El reconoci¬ 
miento previo para su elección correría a cargo del 
jefe de la patrulla o su segundo, acompañado del 
comandante del grupo de protección del Regimien¬ 
to de la RAF y del sargento responsable del escalón 
de tierra. Existe cierta tendencia a adherirse al sis¬ 
tema alemán de emplazamientos grandes, pues és¬ 
tos son más prácticos en cuanto a posibilidades de 
vigilancia, mantenimiento y acomodo del personal. 
Además, el gran flujo de comunicaciones entre el 
mando y un gran número de áreas de dispersión 
podría comprometer la seguridad. Se considera que 
el ritmo operativo sería muy intenso, de manera 
que es difícil que un ataque enemigo pudiese sor¬ 
prender a todos los aparatos en tierra: ello justifica 
aún más el empleo de emplazamientos holgados. 
Los lugares operativos podrían hallarse en zonas 
urbanas o rurales, pero las maniobras se suelen 
realizar en áreas boscosas. 

Elegir el lugar 

Cuando un escuadrón de Puma se desplaza lo 
hace acompañado de cisternas y camiones del Ala 
de Suministro Táctico de Stafford. Hay muchos 
factores a considerar cuando se elige un emplaza¬ 
miento operacional, incluida la necesidad de una 
buena zona despejada para el despegue y el aterri¬ 
zaje con ayudas nocturnas. Debe haber también 
una buena cobertura para la masa de vehículos y 
tiendas necesarias para apoyar a los helicópteros 
en campaña. El convoy del escuadrón se traslada 
al lugar por delante de los aviones, y por lo general 
un suboficial se encarga de prepararlo todo. El car¬ 
burante se traslada en barriles aerotransportabas 


APFC llevados en camiones. Los camiones cisterna 
(de 4 550 o 22 730 litros) dan una movilidad aún 
mayor. Éstos suelen situarse a medio camino para 
que los helicópteros puedan volar ligeros de com¬ 
bustible pero con cargas pesadas, y regresar de va¬ 
cío y llenos de carburante. Los APFC son muy ma¬ 
nejables, y un Chinook puede llevar hasta seis de 
ellos. El movimiento de los carburantes para que 
los helicópteros puedan ser utilizados con eficacia 
es muy importante. Los puntos de repostaje se ins¬ 
talan a lo largo de la linde del emplazamiento ope¬ 
rativo y se utilizan los remolques TART de repos¬ 
tado de aviones tácticos con sus bombas y filtros. 
Por lo general se destinan dos bombas para el re¬ 
postado de cada aparato. 

En el suelo, a unos 200 m de la línea de árboles, 
se emplaza una «T» de luces normalizada de la 
OTAN, formada por luces alimentadas por baterías 
de 12 voltios y 24 horas de duración. Encima de la 
barra horizontal de la «T» se sitúa un indicador de 
aproximación, consistente en una serie de luces ro¬ 
jas, verdes y ámbar. En ausencia de una ayuda al 
aterrizaje nocturno, el piloto del Puma puede po¬ 
sarse en el punto de cruce de los faros de dos ve¬ 
hículos. El equipo de transmisiones del emplaza¬ 
miento funcionará ya, aunque de forma limitada, 
mientras dure el traslado gracias al Land Rover del 
Ala de Comunicaciones Tácticas (TCW) que acom¬ 
paña al convoy. Cuando éste llega al lugar, el al¬ 
cance de las radios se incrementa al erigirse una 
gran antena, que por lo general (y para reducir el 
consumo) consiste en una de látigo sobre un alto 
mástil. Sin embargo, se prefiere el empleo de cables 
de transmisiones tendidos en tierra debido a que 
resultan más indetectables por los medios de gue¬ 
rra electrónica enemigos. La seguridad se refuerza 
gracias a la codificación. La norma es que todo el 
equipo de transmisiones funcione a pleno rendi¬ 
miento al cabo de una hora de la llegada al lugar. 


Dispersión en la RFA 

Aviones dispersos por la 
posición pero no 
camuflados 



Partes transparentes 
cubiertas para reducir los 
destellos 


Alambrada de las 
defensas exteriores 
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Protección NBQ 

Simultáneamente se levantan las tiendas, la can¬ 
tina y la «Porton Liner». Esta última es básicamen¬ 
te una tienda de descanso de las tripulaciones que 
se utiliza en condiciones de guerra NBQ (nuclear, 
biológica y química) y proporciona una zona libre 
de contaminación para que el personal de vuelo no 
haya de llevar puesto a todas horas sus trajes pro¬ 
tectores. Es la cosa más parecida a la instalación 
de briefing en un complejo fijo fortificado, aunque 
sólo puede albergar simultáneamente de cuatro a 
seis hombres. 

El alma de uno de estos campamentos es el PMan 
(puesto de mando), que consiste en un Land Rover 
usualmente aparcado caja contra caja con el vehí¬ 
culo de batalla larga de la TCW. Todas las funcio¬ 
nes pasan por el PMan, que hace también las veces 
de sala de briefing y de puesto de comunicaciones. 
El personal de vuelo se turna para actuar como ofi¬ 
cial de operaciones, pero el jefe del campamento es 
siempre el comandante de la patrulla o su segundo. 
Como el vehículo de la TCW, el PMan consiste en 
un Land Rover de batalla larga que contiene todos 
los medios necesarios para el vuelo y puede actuar 
como una auténtica torre de control de tráfico, cen¬ 
tro de información, sala de operaciones y oficina 
meteorológica. 
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Cuando se opera en 
campaña no se presta 
demasiada atención al 

_ _ . _ r . . , ocultamiento de los 

En caso de guerra , los Puma operarían desde zonas urbanas helicópteros. Se cubren 

y rurales, para lo que se habilitarían edificios tales como las partes transparentes 

’ . ,. . . , , . para reducir destellos, 

granjas, factorías e incluso grandes supermercados en el pero los aparatos deben 

extrarradio de ciudades. El emplazamiento de la ilustración estar listos para alzar el 

esta inspirado en uno de los que se emplearon durante las cuando liega el 

maniobras «Bold Guard» de la OTAN, celebradas en 1986. momento, no seria 

admisible que la 
retirada de las redes 



Tienda del comandante 
de la unidad de apoyo del 
RAF fíegiment 


Nido de ametralladora 


1445 





























Archivo de Datos 

F-106 Delta Dart, 
el superviviente 

Cuando se habla de la «Serie Century» suelen acudir a la 
memoria los miembros más clásicos de la saga, entre ellos 
el F-106 Delta Dart. Estilizado y potente, elegante, pero 
letal, el F-106 ha sobrevivido a sus congéneres y es aún 
uno de los elementos de la defensa aérea de EE UU. 


Ha sido construido en menor cantidad que 
cualquier otro de los ilustres cazas de la 
serie «Century»; no ha combatido nunca; 
no se ha exportado; y ahora se halla en las 
vísperas de su retirada del servicio activo: 
podría pensarse que este currículo corres¬ 
ponde a un avión de segunda fila, desti¬ 
nado durante algunos años a misiones se¬ 
cundarias. Pero esta descripción es del 
Convair F-106 Delta Dart, un aparato muy 
estilizado y destinado a abatir los bom¬ 
barderos soviéticos que amenacen el con¬ 
tinente norteamericano. Este modelo ha 
dedicado los tres últimos decenios a mi¬ 
siones de defensa aérea como parte de los 
elementos de combate más vitales 
de la US Air Forcé, encuadrado en un pu¬ 
ñado de escuadrones operacionales. 

La urgente necesidad percibida por la 
US Air Forcé a finales de los años cuarenta 
por un avión nuevo y mucho más capaz 
que pudiese contestar el crecimiento de la 
flota de bombarderos soviéticos se for¬ 
muló en 1951 mediante una propuesta por 
el llamado «Interceptador Definitivo». 
Éste debía entrar en servicio en 1954, en 
sustitución de modelos tales como el 
North American F-86 Sabré. Convair se 
impuso en la competición de diseño, pero 


al poco tiempo se pudo comprobar que los 
plazos establecidos no eran realistas y los 
trabajos de desarrollo empezaron a de¬ 
morarse. La respuesta de la Fuerza Aérea 
fue un programa de evolución en dos fa¬ 
ses, con un aparato interino de produc¬ 
ción limitada, el F-102A, que debía dar 
paso al «Interceptador Definitivo» F-102B 
hacia 1954. Aunque las células debían ser 
las mismas, el F-102B debería emerger en 
función directa del Sistema Automático de 
Control de Armas MX-1179 que por enton¬ 
ces desarrollaba la firma Hughes. El 
F-102A no satisfizo las expectativas y 
hubo de someterse a un amplio programa 
de rediseño a fin de que incorporase el 
principio de la Regla del Area como medio 
de reducir la resistencia. Aunque ello sir¬ 
vió, como se esperaba, para mejorar las 
prestaciones, no se solucionaron así todos 
los problemas del F-102A, 

El desarrollo del F-102B se congeló por 
problemas experimentados con la planta 
motriz Wright J67 y el sistema de control 
de tiro MX-1179. 

Desesperada, la Fuerza Aérea incremen¬ 
tó la producción del F-102A hasta las 700 
unidades: necesitaba aviones a la mayor 
brevedad, aunque no cumpliesen con to- 



La familar silueta del Delta Dart surca los 
cielos del continente norteamericano 
desde hace tres decenios , dispuesta a 
expulsar a todo aquel que intente 
acercarse demasiado. Las unidades que 
siguen en servicio están muy dispersas: 
los aparatos de la fotografía pertenecen a 
la Air National Guard (ANG) de Florida. 

das las expectativas. Los pedidos por el F- 
102B se redujeron a sólo 17 ejemplares y 
destinados a tareas de evaluación. Parecía 
como si el «Interceptador Definitivo» hu¬ 
biese de ser desechado de los planes fu¬ 
turos de la USAF, pero el deseo de Convair 
de insistir en el diseño para que las cosas 
estuviesen bien desde el principio atrajo 
el interés de la USAF, que vio en ello la 
posibilidad de conseguir un nuevo caza 
que fuese en enlace perfecto con los cen¬ 
tros de dirección del sistema Ambiental 
Semiautomático (SAGE), por entonces en 
construcción dentro de una nueva red de 

Una pareja de F-106A de la ANG de 
Montana despega de la base de Tyndall 
durante una de las convenciones de caza 
«Guillermo Tell». Aunque parecen ir 
desarmados, en su bodega de armas 
interna llevan cuatro misiles aire-aire. 
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defensa aérea. El F-102B iba a sobrevivir. 
En setiembre de 1956, una Directiva de 
Desarrollo de Sistemas especificaba la 
construcción de un avión que estuviese 
listo para agosto de 1958. Debía ser capaz 
de interceptar y destruir aviones enemi¬ 
gos a altitudes de hasta 21 300 m en cual¬ 
quier condición meteorológica y tener un 
radio de combate de 690 km. Los centros 
directores del SAGE le guiarían en un 
rumbo de interceptación a través de un 
enlace de datos o de un esquema de vec- 
torización oral. 

Parecido de familia 

Redesignado F-106A como resultado de 
las grandes alteraciones de diseño que le 
diferenciaban del F-102A, el nuevo avión 
fue bautizado Delta Dart y alzó el vuelo 
por primera vez el 26 de diciembre de 
1956. Propulsado por un motor Pratt & 
Whitney J75 (el Wright J67 había sido de¬ 
sechado), el Delta Dart tenía cierto pare¬ 
cido de familia con el Delta Dagger al 
compartir su gran ala en delta, pero in¬ 
corporaba muchos cambios de diseño. Las 
lecciones extraídas de experiencias ante¬ 
riores dieron como resultado un largo fu¬ 
selaje de talle estrecho (en forma de bo¬ 
tella de Coca-Cola, según se decía) con¬ 
formado según la Regla del Area ; una 
gran deriva en flecha con su extremo su¬ 
perior plano; disposición del carburante 
interno revisada e incrementada; y mo¬ 
dificación de las tomas de aire. El control 
de cabeceo y alabeo dependía de elevones 
situados en el borde de fuga alar, en tanto 
que en la base de la deriva se encontraban 
dos aerofrenos. Su limpieza de líneas era 
muy importante si se quería que fuese el 
mejor de los interceptadores. 

Estos eran los rasgos principales de la 
célula. En términos de equipo, la parte 
más importante era el sistema Hughes 
MA-1 (nuevo nombre del MX-1179). Este 
elemento, altamente complejo, incorpora¬ 


ba el primer computador digital puesto en 
servicio que, alimentado con información 
suministrada por los centros del SAGE, 
podía calcular automáticamente el mejor 
rumbo de interceptación para el F-106 
junto con su velocidad y altura correctas. 
El MA-1 presentaba toda esa información 
en los instrumentos de cabina, junto con 
datos del objetivo tales como su cota, ve¬ 
locidad, rumbo y distancia. El avión se 
mantenía en comunicación constante y si¬ 
lenciosa con el director de interceptación 
en tierra a través de un enlace de datos; 
de hecho, el piloto entraba plenamente en 
acción sólo cuando se conseguía una 
adquisición positiva del objetivo. Enton¬ 
ces el MA-1 seleccionaba la geometría de 
interceptación más apropiada y el modo 
de ataque manual o automático. Este 
equipo es pieza fundamental de las misio¬ 
nes básicas del F-106, pero es también un 
elemento muy delicado y que en sus pri¬ 
meros días de empleo precisó de revisio¬ 
nes constantes hasta que se consiguió que 
funcionara correctamente. El MA-1 ha de¬ 
jado de ser el sistema revolucionario que 
fue en tiempos, y ello es la razón principal 
por la que el Delta Dart se halla en el um¬ 
bral de su retirada del servicio. 


Las elevadas velocidades del Delta Dart 
son consecuencia de su configuración alar 
en delta, pero la combinación de un 
paracaídas de frenado y de aerofrenos 
caudales aseguran su rápida detención. 

Actualización y mejora 

Los últimos lotes de producción de 227 
monoplazas F-106A y 63 biplazas F-106B 
debían haberse completado en menos de 
tres años, pero en la práctica se produje¬ 
ron diferencias importantes entre los lo¬ 
tes de aviones de serie a medida que se 
introducían modificaciones y actualiza¬ 
ciones en las propias cadenas de montaje. 
Tal fue la escala de las diferencias de pro¬ 
ducción que la USAF especificó no menos 
de 130 cambios para que los primeros 
aviones fabricados se adaptasen a las ca¬ 
racterísticas de los últimos. Fue así que 
en setiembre de 1960 se dio curso al pro- 

Un Delta Dart de la Guardia Aérea 
Nacional de Nueva Jersey vira sobre un 
barrio de la periferia de Atlantic City. Se 
aprecia claramente la posición de las 
tomas de aire, bastante atrasadas en el 
fuselaje, y las características del ala, 
grande, delgada y con una notable 
curvatura en el borde de ataque. 



Lindsay Peacock 
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yecto «Wild Goose » en calidad del primero 
de los varios procesos de mejora que se 
han producido a lo largo de la carrera del 
F-106. La instalación de un visor de de¬ 
tección y seguimiento infrarrojo inmedia¬ 
tamente a proa del parabrisas fue un le¬ 
gado del proyecto «Broad Jump », un pro¬ 
grama mucho más dilatado que se termi¬ 
nó en 1963. En paralelo con éste se llevó 
a término el proyecto «Darí Board », que 
supuso la introducción de un nuevo asien¬ 
to lanzable supersónico, una protección 
térmica para el piloto y modificaciones en 
el sistema de trasvase de carburante para 
erradicar una serie de problemas de pa¬ 
rada repentina del motor. 

Provecto «Sixshooter». 

Además de estos programas retrospec¬ 
tivos, la flota de aviones ha sido objeto de 
diversas actualizaciones. En 1965 se ins¬ 
talaron en todos los aviones tanques ex¬ 
ternos supersónicos y un receptáculo de 
repostaje en vuelo, así como un nuevo sis¬ 
tema TACAN, en tanto que en 1967 se puso 
en marcha el ambicioso programa SLIM 
de logística simplificada y mantenimiento 
mejorado en calidad de mejoras esenciales 
mínimas. Ello cubrió unas 250 células 
F-106 A y F-106B e introdujo actualizacio¬ 
nes del radar, controles de vuelo auto¬ 
máticos y un sistema eléctrico de corrien¬ 
te continua. Todo esto duró varios años, 
de la misma forma que el proyecto « Six¬ 
shooter », que incluyó la sustitución de la 
cubierta original de la cabina, con varios 
arcos estructurales, por una de burbuja, 
con contramedidas electrónicas mejora¬ 
das y un nuevo receptor de alerta radar. 
Pero el cambio más significativo de todos 
fue la instalación de un cañón de seis tu¬ 
bos M61A1 Vulcan de 20 mm en la parte 
trasera de la bodega interna de armas. La 
introducción de este cañón era un reco¬ 
nocimiento de las cualidades del F-106A 



NASA 
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como avión de combate cerrado, hecho 
que se constató al cabo de algunos años 
de interceptaciones lejanas con modelos 
infrarrojos y de guía radárica del misil 
AIM-4 Super Falcon (del que podían lle¬ 
varse cuatro) y con un cohete no guiado 
AIR-2A Genie de ojiva nuclear. El F-106 es 
un avión único hoy en día debido a que 
nunca ha llevado su carga bélica en so¬ 
portes externos, pues la totalidad de ésta 
se alberga en la bodega interna de armas. 

Guardianes en delta 

En lo que respecta a la carrera opera- 
cional del F-106, a su aparición a media¬ 
dos de 1959 siguió al poco tiempo la con¬ 
versión de trece escuadrones a este mo¬ 
delo a finales de 1960, casi la mitad de 
ellos como elementos del Mando de De¬ 
fensa Aérea de la USAF. A medida que pa¬ 
saban los años se incrementó el número 
de escuadrones, pero a finales del decenio 
de 1960 el Delta Dart estaba en declive, 
con sólo once unidades operacionales. En 
1972, la Air National Guard recibió sus 
primeros ejemplares (de segunda mano) 
de un total definitivo de seis escuadrones 
hacia mediados de 1974. Desde entonces 
se ha producido un proceso gradual de 


Además de su palmarás de servicio 
operacional en la US Air Forcé, dos 
biplazas F-106B fueron adquiridos por la 
National Aeronautics and Space 
Administration (NASA) para una amplia 
serie de programas de evaluación. 
Actualmente queda en activo un único 
ejemplar , denominado NF-106B. 


desgaste y sustitución por modelos más 
modernos, sobre todo el McDonnell Dou- 
glas F-15 Eagle y el General Dynamics 
F-16 Fighting Falcon. 


Un entrenador F-106B de la Guardia Aérea 
de Florida carretea por una pista de 
Jacksonville. Aprecíese la configuración de 
la popa del fuselaje (según la Regla del 
Areaj y la integración del carenado dorsal 
con la cubierta de la cabina. 
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Visor infrarrojo 

Situado inmediatamente delante del 
parabrisas, este visor IR de detección 
y seguimiento queda integrado en el 
contorno de la proa, pero puede ser 
extraído por el piloto cuando va a necesitarlo 


Antenas de proa 

La más pequeña de las tres 
corresponde a la TACAN; la enrasada 
más pequeña es una radiobaliza; y la 
enrasada mayor sirve al 
radiogoniómetro AN/ARA-25 


AWCS 

El Aircraft and Weapons Control 
System (AWCS, o sistema de control 
de armas y del avión) Hughes MA-1 
comprende varias cajas negras de las 
que la mayoría se hallan en unos 
compartimientos situados a cada lado 
de la proa. El MA-1 proporciona 
detección y seguimiento radar 
automáticos, y dirige el avión en rumbo 
de colisión hacia el objetivo. Los misiles 
pueden dispararse automática o 
manualmente 


Compartimientos de electrónica 

Los principales están detrás del radar 
de proa y delante de la bodega de 
armas, en la parte baja del fuselaje 


Parabrisas 

Una delgada placa negra divide en dos 
la parte interior del parabrisas para 
evitar los destellos internos que pueda 
provocar la acusada forma en «V» de 
estos paneles parabrisas 


Soportes subalares 



Soporte de armas (delantero) 

Cada uno de los dos misiles Hughes 
AIM-4F Super Falcon está fijado a un 
soporte dotado con un mecanismo " 
de extensión 


Bodeaa de armas 

El F-106 fue uno de los últimos aviones 
construidos con todas las armas 
internas. Su larga bodega ventral tiene 
dos puertas separadas, cada una de 
ellas dividida en dos secciones de las 
que cuando se abren, la superior se 
retrae hacia arriba y la inferior queda 
plana bajo el vientre del aparato 







Cubierta 

La original, que tenía varios arcos 
estructurales, fue sustituida por esta 
de «burbuja», que proporciona una 
visibilidad mejor 




Tanque del fuselaje 

Situado detrás de la cabina, alberga 
900 litros de carburante JP-4 


Cañón 

En virtud del proyecto «S/xsboofer», en 
la parte trasera de la bodega, entre los 
dos misiles de popa, se instaló un 
cañón de seis tubos rotativos M61A1 
Vulcan de 20 mm y un visor de tiro 
computerizado. Esta modificación 
obligó a reformar la parte trasera de las 
puertas de la bodega 


Soporte de armas (trasero) 

Una configuración diferente para los 
misiles AIM-4G traseros. Cada misil 
está fijado a un lanzador dotado con un 
sistema de extensión que aleja el misil 
de la bodega en el momento del disparo 




Tomas de aire 

Están implantadas muy atrás en el 
fuselaje y muy inclinadas. Esta 
posición, y el empleo de rampas de 
admisión, ayuda a aprovechar las 
prestaciones supersónicas máximas y 
la configuración aerodinámica del avión 


Punto de repostaje 

El receptáculo de carburante en vuelo 
se halla en el carenado dorsal 



















Antenas de la deriva 

La delgada franja negra en el extremo 
superior de la deriva identifica a las ' 
antenas de UHF y TACAN 


Tanques externos 

Los h-106 emplean habitualmente 
dos largos tanques supersónicos de 
1 360 litros de JP-4, que restringen su 
régimen de alabeo a 100° por segundo. 
No es necesario lanzarlos durante el 
combate y pueden llenarse en vuelo 


Deriva 

Es de base ancha y extremo superior 
plano, y se extiende hasta integrarse en 
el carenado dorsal del fuselaje 


Planta motriz 

El turborreactor con poscombustión 
Pratt & Whitney J75-P-17 ocupa la 
porción trasera del fuselaje. Puede 
arrancarse sin necesidad de ninguna 
fuente externa de potencia, de modo 
que el avión puede operar desde pistas 
poco preparadas 


Tanque alar (n.° 1) 

La porción delantera de cada semiala 
alberga un tanque integrado de 1 130 litros 


Balizas anticolisión 

\ Hay una en el carenado dorsal y otra 
inmediatamente a popa de la bodega 
de armas 















Convair F-106A Delta Dart 
49.° FIS, 24. a División Aérea 
I a Fuerza Aérea 
United States Air Forcé 
base de Griffís, Nueva York 

Luces de navegación 

Hay una por fuera de cada alerón 
y encima del timón de dirección 


Aerofrenos 

Están en la base de la deriva, pueden 
abrirse tanto en vuelo como al aterrizar 
y albergan el paracaídas de frenado 



Tanques alares (n.° 2 y 3) 

Situados lado a lado, son los principales 
tanques integrados alares. Cubren la 
totalidad de la envergadura de cada 
semiplano y tienen una capacidad 
respectiva de 1 180 y 1 600 litros 


Tanques de trasvase 

Están en la parte trasera del ala, 
inmediatamente delante de las 
superficies de control, y albergan 
795 litros de JP-4 


Ala en delta 

Esta configuración da al F-106 una 
flecha de 60° en el borde de ataque de 
una ala muy delgada. La totalidad del 
borde de ataque presenta curvatura 
cónica para mejorar el potencial de 
sustenctaión, sobre todo a baja velocidad 



Elevones 

Situados en el borde de fuga, sirven de 
alerones y de timones de altura. Los 
carenados de sus martinetes se 
proyectan en el intradós alar 











Robert F. Dorr _ _ US Air Forcé 


F-106 en servicio 


Quedan lejos aquellos días en que 20 o 30 escuadrones de 
interceptación utilizaban el Delta Dart dentro de los medios 
de defensa aérea de EE UU. Hoy día sólo quedan cinco 
unidades, una en el Tactical Air Command y cuatro en la Air 
National Guard. aunque estas últimas quedarían bajo 
control del TAC en caso de emergencia o guerra abierta. 
Pero incluso en estas unidades los días del Delta Dart 
están contados. El 49.° FIS está en fase de requipamiento 
con el F-15 Eagle, mientras que los escuadrones de la ANG 
deben realizar la transición al F-16 Fighting Falcon. El 186.° 
FIS será el último escuadrón dotado con este modelo. Con 
la retirada definitiva de este interceptador de los años 
cincuenta, llegará también a su fin una era en la decoración 
de los aviones. Aunque su color básico, el gris claro, no era 
demasiado llamativo, los Delta Dart se han caracterizado 
últimamente por conservar los esquemas de alta visibilidad 
de sus respectivas unidades. 

Es posible que los F-106 que sean dados de baja se 
sumen al programa de conversión en blancos teleguiados 
QF-106, que cubre ya 202 aviones en virtud de varios 
contratos firmados con la Sperry Corporation; estos aviones 
proceden de las existencias del Centro de Mantenimiento y 
Regeneración de Aeronaves de la base de Davis-Monthan. 
Arizona. Los trabajos de conversión pueden subcontratarse 
a la firma Flight Systems Inc, que se ocupará de ellos una 
vez concluyan los correspondientes a la serie QF-100. 

Aunque el entretenimiento rutinario de los aviones aún 
en servicio se efectúa en las propias unidades, los trabajos 
de otro escalón se encargan al Centro de Logística Aérea 
de San Antonio, que dispone de varios aviones F-106A y B 
con fines de evaluación y similares. 


Tactical Air 
Command 

49.° FIS 

Base: Griffiss, Nueva York 

Aviones ejemplo: (F-106A) 
60453, 70234. 80787, 90074, 
90136; (F- 106B) 80901, 
90153 




Este F-106A del 101.° FIS de la 
emblema de su escuadrón y la 


102. a FIW lleva en la deriva el 
citación de Unidad Distinguida. 


La vistosidad ha caracterizado desde siempre a los F-106: 
no hay duda posible sobre a la ANG de qué estado 
pertenece este ejemplar. 




Air National 
Guard 

101° FIS/102. 8 FIW 159 ° FIS/125. 0 FIG 

Massachusetts ANG Florida ANG 

Base: Otis. Massachusetts Base: Jacksonville. Florida 

Aviones ejemplo: (F-106A) Aviones ejemplo: (F-106A) 
72477 72494 72501 72505, 80760, 80784. 90104, 90109, 
72506; (F-106B) 72522. 72524 90140; (F-106B) 72509, 72535 

119.° FIS/177.° FIG 186.° FIS/120.° FIG 

Nueva Jersey ANG Montana ANG 

Base: Atlantic City, Nueva Base: aeropuerto 

Jersey internacional de Great Falls. 

Aviones ejemplo: (F-106A) Montana 

90023, 90034. 90046, 90048, Aviones ejemplo: (F-106A) 
90049 (F-106B) 72514. 90155 72459, 72482. 72487, 72492, 
72497; (F-106B) 72518. 72530 



Un F-106 A de producción tardía del 159° FIS del 

125° FIG. Esta unidad se halla en proceso de conversión al 

General Dynamics F-16. 


\ U.S.AÍR FORCE 


El 186° FIS del 120° FIG será el último escuadrón operativo 
equipado con el «S\x». 


Carga bélica del F-106 




Las puertas de la 
bodega de armas 
se abren 

totalmente para no 
interferir en el 
despliegue y 
lanzamiento de los 
cuatro misiles que 
encierran en su 
interior. Los dos 
que se ven en la 
fotografía son 
AIM-4G infrarrojos , 
cuya sección blanca 
delantera cuenta con 
un revestimiento 
de protección 
contra la humedad. 






2 AAM de guía por radar 
semiaclivo AIM-4E Super Falcon 
con cabeza explosiva en la porción 
delantera de la bodega de armas 
2 AAM infrarrojos AIM-4G Super 
Falcon en la porción Irasera de la 
misma bodega 

1 cohele AIR-2A Genie de cabeza 
nuclear de 1.5 kilotones entre los 
AIM-4G 

2 tanques externos supersónicos de 
1 360 litros en los soportes 
subalares 


1 cañón de seis tubos M61A1 
V/uican de 20 mm, con 650 
cariuchos, en la porción trasera 
central de la bodega de armas 

2 AAM de guia por radar 
semiactivo AIM-4F Super Falcon 
con cabeza explosiva en la porción 
delantera de la bodega de armas 

2 AAM infrarrojos AIM-4G Super 
Falcon en la porción Irasera de la 
misma bodega 

2 tanques externos supersónicos de 
1 360 litros en los soportes 
subalares 


Configuración 
Interceptación 
Zonal IV 

Ésta ha sido el esquema de 
interceptación durante años, 
en el que los cuatro AIM-4 y el 
único Genie debían lanzarse 
contra el mismo objetivo. Los 
AIM-4G se disparaban los 
primeros, seguidos por los 
AIM-4E y después por el 
nuclear Genie. 


Configuración de 
superioridad aérea 
«Sixshooter» 

La introducción del cañón 
Vulcan se produjo después de 
unas pruebas que demostraron 
que el F-106 tenía muy buenas 
cualidades de combate 
cerrado. En realidad, pocos de 
los aviones en activo tienen 
este cañón, pero todos ellos 
han abandonado el empleo del 
cohete nuclear Genie. 
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Especificaciones: Convair F-106A 
Alas 

Envergadura 11,67 m 

Superficie 64,83 m 2 


Fuselaje 

Tripulación 
Longitud total 
Altura total 


piloto en un asiento lanzable 
21,56 m 
6.18 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo de accionamiento hidráulico, con una rueda en las 
unidades principales y dos en la delantera 


Distancia entre ejes 7,35 m 

Vía 4,71 m 


Pesos 

Vacío 10 960 kg 

Máximo en despegue 18 970 kg 

Combustible externo 2 110 kg 

Combustible interno 4 460 kg 


Planta motriz 

Un turborreactor con poscombustión Pratt & Whitney J75-P-17 
Empuje estabilizado, en seco 7 800 kg 
con poscombustión 11 110 kg 



Actuaciones: 


Velocidad máxima 
a 12190 m 
Velocidad de 
combate a 15 850 m 
Techo de servicio 
Radio de combate 
(Interceptación Zonal II) 
Régimen ascensional 
inicial 

Carrera de despegue 


Mach 2 (2 400 km/h 
o 1 300 nudos) 

Mach 1,02 (1 090 km/h 
o 580 nudos) 

17 680 m 

790 km 

12 130 m por minuto 
914 m 


Velocidad máxima a cota óptima 


Mikoyan-Gurevich MiG-25 « Foxbat-A », Mach 2,83 
McDonnell Douglas F-15C Eagle, Mach 2,5 
Lightning F.Mk 6, Mach 2,27 

Convair F-106A Delta Dart, Mach 2,25 

Mirage IIIE, Mach 2.2 (limpio) 

Tornado F.Mk 2. Mach 2.2 (limpio) 

F-4D Phantom II, Mach 2,16 
MÍG-21MF « Fishbed-J », Mach 2,1 


Techo de servicio 


Régimen ascensional por minuto 
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Alcance con combustible interno 

Panavia Tornado F.Mk 2, 3 600 km 
F-15C Eagle. 3 000 km 
MiG-25 «Foxbat-A», 2 900 km 
Mirage MIE, 2 400 km 

Convair F-106A Delta Dalí 1 850 km 

F-4D Phantom II 1 500 km 

Lightning F.Mk 6 1 290 km 

MiG-21 MF « Fishbed-J », 1 100 km 
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Carrera de despegue con el peso 
máximo 

McDonnell Douglas F-15C Eagle, 270 m 


Panavia 
Lightning F.Mk 6 780 m 
MiG-21MF « Fishbed-J », 790 

F-106A Delta Dart, 900 m ] 

F-4D Phantom II, 1 030 rn 
MiG-25 «Foxbat-A», 1 360 m 
Dassault-Breguet Mirage IIIE, 1 575 m 


Tornado F.Mk 2. 750 m 


Variantes del F-106 

F-102B: designación original de la USAF para el interceptador 
Convair Modelo 8-24, que se convirtió en el F-106A Delta Dart 
F-106A: interceptador monoplaza de serie, del que se 
produjeron 277 ejemplares en quince lotes durante los años 
fiscales de 1956 a 1959. inclusive; primer vuelo el 26 de 
diciembre de 1956; propulsado por un turborreactor con 
poscombustión Pratt & Whitney J57-P-17; los últimos aviones 
se entregaron en diciembre de 1960; sus rasgos distintivos 
incluían cortos conductos de admisión de aire laterales 
implantados bastante atrás en el fuselaje, empenajes caudales 
grandes y en flecha, receptáculo de repostaje en vuelo en el 
carenado dorsal y aerofrenos divididos que se extendían hacia 
atrás desde la base de la deriva; se iniciaron numerosos 
programas de mejora y actualización (véase el texto), incluida la 
sustitución de la cubierta original por otra de mayor visibilidad, 
instalada a partir de octubre de 1972; los aviones se alistaron 
en la USAF dentro de las series de numerales 56- 451/467, 57- 
229/246. 57-2453/2506, 58-759/798 y 59-001/148 
F-106B: llamado en principio TF-106B, designación que se 
cambió debido a que el avión conservaba su plena capacidad 
operativa a pesar de su cometido como entrenador de 
combate; 63 ejemplares construidos en tres lotes, en los 
ejercicios 1957, 1958 y 1959; primer vuelo en abril de 1958 y 
entrega del último ejemplar a finales de 1960; fácilmente 
distinguible por sus dos cabinas en tándem, con una larga 
cubierta de una pieza y la elevación del carenado dorsal, 
integrado con la parte trasera de la cubierta; todos los 
programas de actualización del F-106A se adoptaron también_ 



para el F-106B, con la excepción de la cubierta soplada y el 
cañón Vulcan de 20 mm; los aviones pertenecieron a los lotes 
57-2507/2547. 58-900/904 y 59-149/165 de la USAF 
NF-106B: dos F-106B (57-2507 y 57-2516) utilizados como 
aviones de desarrollo de sistemas, a cargo del Centro de 
Investigación Lewis como parte de las investigaciones de la 
NASA en el campo de la propulsión por cohete y la generación 


de energía en el espacio; ambos recibieron matriculas de la 
NASA (N607NA y N616NA, respectivamente; el segundo fue 
rematriculado más tarde N816NA) 

F-106C/D: programa de finales de los años cincuenta para 
mejorar el alcance de detección del radar del F-106 mediante la 
sustitución de la antena de 58 cm de diámetro entonces en uso 
por una parabólica de 101 cm; ello hubiese dado un radomo de 
152 cm, hasta una longitud total de 3,66 m; dos F-106A (57- 
0239 y 0240) se modificaron para servir, respectivamente, de 
bancadas de prestaciones y del sistema de radar; el proyecto 
se canceló después que el primer aparato hubiese realizado diez 
vuelos 

F-106E/F: otro intento de mejorar la capacidad de detección 
del F-106A mediante un nuevo radar; iban a probarse tres 
configuraciones de antenas, lo que necesitaría un radomo de 
274 cm de longitud y 122 cm de diámetro; no se pasó de la 
fase de proyecto y no se llegó a modificar aviones 
F-106X: Programa encaminado a dar a los F-106 existentes 
una planta motriz y una aviónica totalmente nuevas, radar de 
detección hacia abajo y sistema de control de tiro en el 
hemisferio inferior; además, se pensaba instalar planos canard 
para mejorar las cualidades de gobierno; no se llegó a modificar 
aviones 





























































Convair F-106 Delta Dart 



Corte esquemático 
del Convair F-106A 
Delta Dart 


1 Tubo pitot 

2 Radomo 

3 Pantalla del radar 

4 Mecanismo seguimiento 
radar 

5 Unidad radar sistema 
armas Hughes MA-1 

6 Mamparo soporte radar 

7 Unidades generadoras 
impulsos 

8 Antena TACAN 

9 Transmisor ángulo ataque 

10 Unidades electrónicas 
sistema armas MA-1 

11 Registro acceso 
compartimiento 
electrónica 

12 Carenado detector 
infrarrojo 

13 Detector infrarrojo 
retráctil 

14 Paneles parabrisas 

15 Divisor central 

16 Dorso panel instrumentos 

17 Panel presentación táctica 

18 Liberación exterior 
cubierta 

19 Pedales timón dirección 

20 Mamparo delantero 
presurización cabina 

21 Panel conexiones 
eléctricas 

22 Alojamiento rueda 
delantera 

23 Compuerta aterrizador 
delantero 

24 Luz carreteo 

25 Ruedas delanteras (2) 

26 Articulaciones 
amortiguación 

27 Antena UHF 

28 Pata aterrizador 

29 Punto llenado oxígeno 

30 Fijación aterrizador 

31 Convertidor oxígeno 
líquido 

32 Conducto aire 
acondicionado cabina 

33 Piso cabina 

34 Palanca mando 

35 Asidero control/radar/ 
mandos/vuelo 

36 Mando gases 

37 Asiente eyectable 

38 Presentador radárico 

39 Visor óptico 

40 Cubierta cabina 

41 Apoyacabeza asiento 
eyectable 

42 Railes guía lanzamiento 
asiento 

43 Mamparo trasero 
presurización cabina 

44 Consola lateral 

45 Conexiones toma 
potencia tierra 

46 Unidad navegación 
Doppler 

47 Compartimiento trasero 
inferior electrónica 

48 Compartimientos traseros 
superiores electrónica, 
babor y estribor 


49 Acceso compartimiento 
electrónica 

50 Sección trasera cabina 

51 Válvula presurización 

52 Martinete neumático 
cubierta 

53 Articulación cubierta 

54 Rejillas salida aire 

55 Toma aire estribor 

56 Registro acceso sistema 
combustible 

57 Vigueta superior 

58 Depósito de fuselaje 

59 Estructura fuselaje 

60 Bodega vential armas 

61 Martinetes accionamiento 
pozos armas 

62 Vigueta inferior 

63 Placa separadora capa 
límite 

64 Toma aire babor 

65 Perfil variable toma aire 

66 Rejillas purga aire perfil 
variable 

67 Conducto admisión 
sistema aire 
acondicionado 

68 Estructura toma aire 

69 Conexión estribor llenado 
combustible presión 

70 Martinete neumático pozo 
misiles delantero 

71 Unidad aire acondicionado 

72 Depósito fluido deshielo 

73 Conducto escape aire 
intercambiador térmico 

74 Rampa conductora 
reabastecimiento en 
vuelo, abierta 

75 Botellas aire sistema 
neumático 

76 Conducto bifurcado 
toma aire 

77 Martinetes traseros 
pozo misiles 

78 Alojamiento misil aire-aire 
AIR-2 Genie 

79 Acumuladores hidráulicos 

80 Depósitos hidráulicos, 
sistemas duplicados 

81 Conducción toma aire 

82 Cuadernas maestras 
fuselaje/fijaciones 
largueros alares 


83 Conducto aire 
refrigeración aceite 

84 Carenado sección central 
toma aire motor 

85 Alabes etapa compresión 

86 Conducto purga aire 

87 Carenado dorsal 

88 Bomba trasvase 
combustible 

89 Fijación aterrizador 

90 Depósito delantero alar 

91 Compartimiento «seco» 

92 Fijaciones y conexiones 
soporte subalar 

93 Conductos sistema 
combustible 

94 Depósito maestro alar 

95 Ranura borde ataque 

96 Borde ataque alabeado 

97 Carenado borde marginal 

98 Luz navegación estribor 

99 Elevón exterior 

100 Martinete hidráulico 
elevón 

101 Carenado ventral 
martinete elevón 

102 Elevón interior 

103 Depósito trasero alar 

104 Conductos ventilación 
sistema combustible 

105 Depósito aceite motor. 

17 litros 

106 Turborreactor Pratt & 
Whitney J75-P17 

107 Bancada delantera motor 

108 Compartimiento ventral 
equipo accesorio 

109 Conducto aire 
refrigeración 

110 Cuaderna maestra fijación 
larguero alar/larguero 
deriva 

111 Martinete hidráulico 
elevón interior 

112 Sección turbina 

113 Dorso conducto escape 
motor 
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114 Bancada trasera motor 

115 Unidades sintonización 
antenas 

116 Sondas sistema 
apreciación artificial 

117 Borde ataque deriva 

118 Estructura deriva 

119 Antena identificación 
aire-aire 

120 Carenado antena punta 
deriva 

121 Antena UHF/TACAN 

122 Luz navegación cola 

123 Timón dirección 

124 Estructura alveolar timón 
dirección 

125 Paneles aerofreno 

126 Martinetes neumáticos 
aerofreno 

127 Alojamiento paracaídas 
frenado 

128 Martinete hidráulico timón 
dirección 

129 Unidades mando 
compensación/apreciación 
artificial timón dirección 

130 Posición abierta aerofreno 

131 Tobera divergente 

132 Tobera perfil variable 
posquemador 

133 Cono cola desmontable 

134 Martinetes mando tobera 
posquemador 

135 Conducto posquemador 

136 Mamparos inclinados 
soporte deriva 

137 Atomizadores 
combustible 
posquemador 

138 Raíl extracción motor 

139 Elevón interior babor 

140 Gancho detención 
aterrizaje emergencia 

141 Elevón exterior babor 

142 Estructura elevón 

143 Paneles alveolares 
borde fuga 


144 Luz navegación babor 

145 Carenado alveolar borde 
marginal 

146 Martinete hidráulico 
elevón exterior 

147 Alojamientos depósitos 
alares integrales 
combustible 

148 Largueros alares 
mecanizados 

149 Costilla maestra 
mecanizada soporte 
aterrizador 

150 Estructura alar 

151 Borde ataque alabeado 

152 Ranura borde ataque 

153 Conexiones soporte 
subalar babor 

154 Compuerta aterrizador 

155 Rueda babor 

156 Articulaciones 
amortiguación 

157 Luz aterrizaje 

158 Pata aterrizador 

159 Depósito freno neumático 

160 Punto fijación/articulación 
pata 

161 Vástago refuerzo 

162 Martinete hidráulico 
retracción 

163 Alojamiento rueda 
aterrizador 

164 Compuerta rueda 

165 Turbina emergencia 
presión dinámica 


166 Depósito delantero alar 

167 Conductos ventilación 
sistema combustible 

168 Soporte misil trasero, 
babor y estribor, bajado 

169 Compuertas bodega 
armas, abiertas 

170 Raíl lanzamiento misil 

171 Pozo delantero dos 
misiles 

172 Martinete neumático 
compuerta bodega armas 

173 AIM-4F Falcon (4) 

174 Un misil nuclear aire-aire 
AIR-2A Genie 

175 Aletas plegables misil, 
desplegadas 

176 Soporte subalar babor 

177 Depósito externo 
combustible. 860 litros 
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Aviones de hoy 

McDonnell Douglas F-15A/C Eagle 


Israel Japón Arabia Saudí EE UU 
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Fruto de una progresión lógica a partir del 
F-4, el McDonnell Douglas F-15 Eagle 

fue resultado de una petición de fondos rea¬ 
lizada en 1965 por la USAF en pos de un nue¬ 
vo caza de superioridad aérea (en un mo¬ 
mento en que el F-4 comenzaba a ser adop¬ 
tado por la USAF). Puesto en vuelo el 27 de 
julio de 1972, el F-15A emergió como un 
monoplaza biturbosoplante que presentaba 
una sección central y trasera ancha, ala de 
geometría fija y bajo alargamiento, dos em¬ 
penajes verticales, y horizontales totalmente 
móviles y con bordes de ataque extendidos. 
Sus turbosoplantes Pratt & Whitney F100- 
PW-100 con tomas de aire de compresión 
externa le conferían unas prestaciones de 
Mach 2,5 a alta cota, lo que a su vez exigía 
un uso generoso del titanio (más del 20 por 
ciento del peso de la célula). La producción 
del F-15A continuó hasta 1979 y ascendió a 
361 ejemplares, de los que 51 se vendieron 
a Israel y 45 a Arabia Saudí. 

La principal variante ha sido la F-15C, cu¬ 
yos primeros ejemplares de serie aparecie¬ 
ron en 1979, y se alcanzó la cifra de los 400 
a finales de 1985. Esta versión, que sirve en 
las alas de caza táctica y escuadrones de in¬ 
terceptación de la USAF en EE UU (incluida 
Alaska). en Kadena (Okinawa) y Europa, pue¬ 
de equiparse con dos tanques conformados 
CFT, cada uno con 3 230 litros de carburante 
y fijado a los costados de las tomas de aire 


de manera que los soportes alares queden 
disponibles para carga bélica o más combus¬ 
tible. Más aún. se han desarrollado unos so¬ 
portes tangenciales que permiten fijar hasta 
12 cargas de 450 kg en la arista inferior de 
los CFT; ello hace un total de 10 700 kg de 
carga externa. La aviónica comprende un ra¬ 
dar de pulsos Doppler en banda X Hughes 
APG-63, un sistema de control de vuelo au¬ 
tomático y analógico General Electric, un 
computador central IBM, un interferidor au¬ 
tomático integral Northrop ALQ-135(V) me¬ 
jorado. un subsistema de alerta radar Mag- 
navox y uno de gestión de cargas DCC. El 
armamento integrado consta de un cañón de 
seis tubos M61A1 de 20 mm en la raíz alar 
derecha, y la dotación normal de misiles aire- 
aire es de cuatro AIM-7F/M Sparrow y cuatro 
AIM-9L/M Sidewinder, u ocho AMRAAM. 

En servicio, el F-15C ha remplazado al 
F-15A en las alas regulares; los aviones re¬ 
dundantes tienen como destino la Guardia 
Aérea Nacional, comenzando por los escua¬ 
drones de Louisiana y Georgia. El F-15C fue 
elegido para ser producido con licencia en 
Japón: 14 aparatos fabricados en EE UU pre¬ 
cedieron a los 88 cazas F-15J manufactu¬ 
rados por Mitsubishi. No se aceptó finalmen¬ 
te un plan de alquilar aviones F-15A a la RAF 
para la defensa de las bases estadouniden¬ 
ses en Gran Bretaña hasta la entrada en ser¬ 
vicio de los Panavia Tornado F.Mk 2/3. 


McDonnell Douglas F-15C Eagle de la Fuerza 
Aérea de Israel. 


McDonnell Douglas F-15 A Eagle 
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Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-15C Eagle 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: monoplaza de superioridad aérea con capacidad secundaria de ataque 
Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Pratt & Whitney F100-PW-100 
de 10 800 kg de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,5 o 2 650 km/h (1 430 nudos) por encima de 
los 12 190 m; techo de servicio 18 290 m; alcance máximo con los tanques conformados 
5 750 km 

Pesos: vacío equipado 12 970 kg; máximo en despegue 30 840 kg 
Dimensiones: envergadura 13,05 m; longitud 19.43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,48 m 2 

Armamento: el aire-aire comprende un cañón de seis tubos M61A1 de 20 mm y 
provisión para cuatro misiles AIM-9L/M Sidewinder y cuatro AIM-7F/M Sparrow, u ocho 
AMRAAM; en configuración de ataque con cinco soportes de armas (incluidos dos en los 
CFT) puede llevar 10 700 kg de bombas, cohetes y otras armas aire-superficie 


Estos F-15 del 32.° TFS tienen su base en Camp 
New Amsterdam, conocida anteriormente como 
Soesterberg. Esta unidad depende de la Fuerza 
Aérea de los Países Bajos. 

La 36. a TFW de Bitburg consiste en tres 
escuadrones de F-15 , que se distinguen por el 
color de la banda de la deriva de sus aviones. 
Estos dos F-15C del 22.° TFS tienen los 
aerofrenos abiertos. 
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Pfitfir R. Foster 





























McDonnell Douglas F-15B/D Eagle 
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Israel Japón Arabia Saudí EE UU 


Desarrollado de forma más o menos simul¬ 
tánea con el F-15A Eagle monoplaza, el pri¬ 
mer biplaza McDonnell Douglas F-15B 

(denominado en principio TF-15A) realizó su 
vuelo inaugural el 7 de julio de 1973 y co¬ 
menzó a ser entregado a la USAF el 14 de 
noviembre del año siguiente, en primer lugar 
a la 58 a Ala de Entrenamiento Táctico de la 
base de Luke. La inclusión de la segunda ca¬ 
bina se hizo sin excesivas alteraciones es¬ 
tructurales y sin cambiar las dimensiones ge¬ 
nerales, y supuso una penalización de peso 
de 363 kg. Se conservó toda la aviónica, lo 
que permitía plena capacidad de entrena¬ 
miento operacional. El F-15B figura entre los 
efectivos de la mayoría de los escuadrones 
tácticos de F-15A. Dos F-15B se incluyeron 
en la partida exportada a Israel en 1977, en 
tanto que el pedido cursado por Arabia Saudí 
incluyó quince F-15B. Se construyeron 58 
ejemplares para la USAF. 

Cuando, en 1979, apareció el primer 
F-15C, su derivado biplaza, el F-15D, voló el 
19 de junio de ese año y entró en servicio en 
la 18. a TFW en diciembre y en la 33. a TFW el 
mes de marzo siguiente. Como el F-15C, el 
biplaza puede llevar los tanques conforma¬ 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-15D Eagle 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza de conversión con plena capacidad operacional 

Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Pratt & Whitney F100-PW-100 
de 10 800 kg de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,5 o 2 650 km/h (1 430 nudos) por encima de 
los 12 190 m; techo de servicio 18 290 m; alcance máximo sin repostar y sin los tanques 
conformados 4 630 km 

Pesos: vacío equipado 13 340 kg; máximo en despegue 30 840 kg 
Dimensiones: envergadura 13,05 m; longitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,48 m 2 

Armamento: un cañón de seis tubos M61A1 de 20 mm en la raíz alar derecha; la carga 
de misiles aire-aire comprende cuatro AIM-7F/M Sparrow y cuatro AIM-9L/M Sidewinder. 
o hasta ocho AMRAAM; equipado con los tanques conformados y ECM, puede llevar un 
peso máximo de 10 700 kg 


La cabeza de un bulldog en las tomas de aire 
indica que este F-15D de la base de Bitburg 
pertenece al 525.° Escuadrón de Caza Táctica 
(TFS) de la 36. a TFW. 

La 405. a TTW de Luke es una de las dos unidades 
de conversión y refresco de la flota de F-15. Entre 
sus cuatro escuadrones hay el 550° TFTS, al que 
pertenece este avión. 


dos además de toda la carga de carburante, 
la gama de armas y de contramedidas, así 
como toda la aviónica del monoplaza. 

En la actualidad hay en curso un programa 
para el desarrollo de una versión del F-15D 
que pueda realizar las misiones de supresión 
de defensas que llevan a cabo los F-4G Phan- 
tom II. A principios de 1984 se evaluó un 
F-15D modificado con un módulo ventral ca¬ 
paz de albergar diversos sensores, incluido 
el radar APR-38 «Wild Weasel», un sistema 
infrarrojo de detección y seguimiento y un vi¬ 
sor de televisión; la dotación de misiles in¬ 
cluiría los ARM y HARM, así como conte¬ 
nedores de contramedidas. Por el momento 
no se puede afirmar que el F-15D vaya a ser 
objeto de un programa de mejora por etapas 
que asciende a 86 millones de dólares y que 
se ha iniciado ya con el F-15C. Éste incluye 
la actualización de toda la aviónica (y, por ex¬ 
tensión, de los misiles), pero parece ser que 
el F-15D será el equivalente biplaza de los 
últimos monoplazas que puedan fabricarse. 
Fuera de Estados Unidos, el F-15D sólo ha 
sido elegido de momento por Japón, que tie¬ 
ne encargados doce ejemplares F-15DJ 
construidos con licencia. 


Este F-15DJ lleva en la deriva la insignia del 
204° Hikotai, que tiene su base en Hyakuri. 


1457 































McDonnell 


Douglas 


El prototipo del avión de interdicción McDonnell 
Douglas F-15E Strike Eagle. 


ducido el tamaño de uno de los tanques del 
fuselaje, pero el F-15E puede emplear tam¬ 
bién los tanques conformados; una carac¬ 
terística importante es la inclusión de cierta 
provisión para futuras expansiones, tanto fí¬ 
sicas como de prestaciones, sin que deba al¬ 
terarse sustancialmente la estructura del 
aparato. Por ejemplo, el compartimiento mo¬ 
triz ha sido rediseñado para aceptar el Pratt 
& Whitney F100 o el General Electric F110 
incluso si alguno de ellos es desarrollado 
hasta el punto de que pueda generar un em¬ 
puje de 27 200 kg. El radar/computador Hug¬ 
hes APG-70, con una memoria de 1 000 K y 
triple velocidad de procesado, es otra opción 
futura. Se podrá lograr un peso máximo en 
despegue de 36 700 kg mediante refuerzos 
locales de la estructura y reforma de ciertos 
componentes del tren. (Durante las evalua¬ 
ciones. un F-15 despegó con 34 019 kg, con 
dos tanques conformados llenos y tres ex¬ 
ternos de 2 300 litros, así como con ocho 
bombas Mk 82 de 230 kg en los soportes 
tangenciales de los CFT.) Entre los sistemas 
de lanzamiento de armas que podrán ser 
compatibles con el F-15E está el contenedor 
de iluminación LANTIRN con bombas guia¬ 
das por láser GBU-12, 22 y 24, y la barquilla 
de enlace de datos AXQ-14 


Desarrollado en principio con financiación co¬ 
mercial, el McDonnell Douglas F-15E 

(conocido en principio como Strike Eagle) 
es un biplaza bivalente de interdicción pro¬ 
funda que conserva las cualidades básicas 
de combate aéreo de los monoplazas ante¬ 
riores. Basado en un F-15B actualizado, el 
prototipo voló en 1982 y, después de impo¬ 
nerse al General Dynamics F-16XL en las 
evaluaciones de 1982-83, la USAF anunció 
su intención de proceder con el F-15E, y en 
1985 comenzó la fabricación de tres proto¬ 
tipos. Los planes actuales prevén la compra 
de 392 aviones. 

La adopción de la disposición biplaza en 
este avión de penetración profunda con 
tiempo adverso representa un cambio en la 
filosofía de la USAF, que creía que, dada la 
sofisticación a que se ha llegado en la avió- 
nica, la navegación y el lanzamiento de ar¬ 
mas, bastaba ya con un único tripulante, el 
piloto. El ocupante del asiento trasero en el 
F-15E dispone de pantallas polivalentes de 
rayos catódicos para la gestión y selección 
de armas, y para el control de amenazas; el 
piloto cuenta con un HUD de campo amplio, 
pantallas cartográficas de precisión y segui¬ 
miento automático del terreno. Para aco¬ 
modar el incremento de la aviónica se ha re- 


McDonnell Douglas F-15E Strike Eagle 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-15E Eagle 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza de superioridad aérea e interdicción profunda 

Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Pratt & Whitney F100-PW-100 
de 10 800 kg de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,5 o 2 650 km/h (1 430 nudos) por encima de 
los 12 190 m; techo de servicio 18 290 m; alcance máximo sin repostar y con los tanques 
conformados 5 750 km 

Pesos: vacío equipado 14 380 kg; máximo en despegue 36 740 kg 
Dimensiones: envergadura 13,05 m; longitud 19,43 m; altura 5,63 m; superficie 
alar 56,48 m 2 

Armamento: un cañón de seis tubos M61A1 Vulcan de 20 mm en la raíz alar derecha, 
un soporte ventral y dos subalares para tanques lanzables y misiles aire-aire AIM-7, AIM-9 
y/o AIM-120; un soporte tangencial en cada CFT permite llevar seis lanzabombas; las 
cargas típicas incluyen 26 bombas de racimo Mk 20 Rockeye, seis misiles aire-superficie 
AGM-65 Maverick o nueve armas nucleares B61 


El McDonnell Douglas F-15E Strike Eagle lleva 
actualmente un siniestro esquema mimético en 
dos tonos de verde oscuro , reflejo de su función 
de interdicción a baja cota. 

El prototipo del F- 15E Strike Eagle apareció con 
el esquema mimético gris de superioridad aérea 
y difería solamente del F- 15B en cuestiones de 
equipo y armamento. 



















McDonnell Douglas F-18A Hornet 
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El McDonnell Douglas F-18A Hornet 

fue diseñado para llevar a cabo dos cometi¬ 
dos distintos, y en consecuencia se produce 
en una forma fácilmente adaptable a cual¬ 
quiera de ellos: escolta de caza y ataque li¬ 
gero. El primero de éstos fue resultado de el 
creciente convencimiento, a primeros de los 
años setenta, de que existía la necesidad de 
un avión de precio moderado, fácil de pro¬ 
ducir y ligero para remplazar al McDonnell 
Douglas F-4 Phantom II y operar en combi¬ 
nación con el más sofisticado, pero también 
más pesado y caro. F-15. El requerimiento 
de ataque ligero derivó de la necesidad de 
sustituir al Vought A-7 Corsair. Para la US 
Navy y el USMC se determinó la combina¬ 
ción F-14/F-18, en tanto que la USAF optó 
por la F-15/F-16. 

El Flornet derivaba del Northrop YF-17, 
que voló el 9 de junio de 1974 y que a su vez 
era un desarrollo del proyecto P.530 Cobra. 
En mayo de 1975 se anunció que el nuevo 
avión podría denominarse F-18A, que 
McDonnell Douglas sería el contratista prin¬ 
cipal y que la Northrop Corporation asumiría 
el 30 por ciento del desarrollo de la célula y 
el 40 por ciento de su producción. El principal 
responsable de los motores F404 era Ge¬ 
neral Electric, con Hughes Aircraft encargada 
del radar APG-65. En el desarrollo de este 
avión a partir del YF-17. la superficie alar se 


incrementó y se instaló un tren de aterrizaje 
nuevo y más robusto, una sonda retráctil de 
repostaje en vuelo, plegado alar, provisión 
para misiles de alcance medio AIM-7 Spa- 
rrow y mayor cabida de carburante. 

La producción a plena escala del F-18A co¬ 
menzó el 22 de enero de 1976 y el vuelo 
inaugural tuvo lugar el 18 de noviembre de 
1978. En comparación con su predecesor, el 
Hornet ofrece, en el papel de escolta de 
caza, un régimen de aceleración superior, 
tiene menor radio de viraje, ofrece una de¬ 
tección de aviones más precisa y es lo bas¬ 
tante fuerte para soportar las cargas que im¬ 
ponen los despegues y apontajes constan¬ 
tes en los portaviones. En la función de ata¬ 
que ligero, posee mayor velocidad sobre los 
objetivos y mejor relación empuje-peso. 
Aunque en principio este avión debería ha¬ 
berse producido en dos diseños completa¬ 
mente diferentes (de acuerdo a los dos co¬ 
metidos). se fabrica en uno solo y el proceso 
de conversión de una misión a otra es simple 
y rápido. Además de los encargados por la 
US Navy. en 1982 comenzaron a entregarse 
138 ejemplares terrestres a las Canadian Ar- 
med Forces. 75 a la fíoyal Australian Air For¬ 
cé y, en 1986, setenta y dos al Ejército del 
Aire español, que conserva una opción por 
otros doce. Los F-18 españoles equipan en 
principio el Ala 15 de Valenzuela, Zaragoza. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-18A Hornet 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: monoplaza de caza y ataque 

Planta motriz: dos turbosoplantes General Electric F404-GE-400 de 7 260 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima superior a Mach 1.8 o 1 900 km/h (1 032 nudos) a 
12 200 m; techo de combate de unos 15 200 m; radio de combate 740 km en escolta 
de caza y 1 070 km en misión de ataque 
Pesos: vacío 10 455 kg; máximo en despegue 22 330 kg 

Dimensiones: envergadura 11,43 m; longitud 17,07 m; altura 4,66 m; superficie 
alar 37,16 m 2 

Armamento: un cañón de seis tubos M61A1 Vulcan de 20 mm, más nueve soportes 
externos para una carga total de 7 700 kg de armas; los misiles aire-aire utilizables son los 
AIM-9 Sidewinder y AIM-7 Sparrow 


El 1.° CAG canadiense , que tiene su base en 
Baden-Sóllingen (RFA) f ha sustituido sus CF-104 
por CF-18, lo que refuerza de manera 
considerable el potencial de la OTAN en Europa. 

Un F-18 del VFA-113 «Stingers», con base en 
Lemoore, aponta en el USS Constellatíon. El F-18 
es para la US Navy un caza y avión de ataque 
embarcado altamente versátil. 


Este F-18 sirve en las Canadian Armed Forces, de 
las que recibe la designación de CF-18. 


McDonnell Douglas F-18 Hornet 
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El 18 de noviembre de 1978 realizó su vuelo 
inaugural el primer Hornet en St Louis, Mi- 
suri, dentro de un lote de once aviones 
(BuAer n.° 160775 a 785) que incluía dos bi¬ 
plazas con capacidad de combate denomi¬ 
nados McDonnell Douglas F-18B Hor¬ 
net. En marzo de 1980 habían volado los 
once aviones de desarrollo, incluidos los dos 
entrenadores. El F-18B se fabrica con los 
mismos sistemas de navegación y ataque y 
capacidad de armas que el F-18A, y posee 
unas prestaciones similares con la excepción 
del alcance, que es marginalmente inferior 
debido a la reducción de un 5 por ciento en 
la cabida de combustible. 

El primer escuadrón Hornet de la US Navy, 
el VFA-125. se creó en ÑAS Lemoore en no¬ 
viembre de 1980 en calidad de «Escuadrón 
de Entrenamiento de Conversión para las 
Unidades de la Flota del Pacífico». Como uni¬ 
dad de enseñanza, el VFA-125 emplea una 
mezcla al 50 por ciento de mono y biplazas. 
Actualmente sirve dentro de una estructura 
de mando bicéfala con personal de la Ar¬ 
mada y la Infantería de Marina. Inicialmen¬ 
te, 32 pilotos (16 de la US Navy y 16 del 
USMC) fueron entrenados para actuar como 
instructores. El primer grupo de alumnos ini¬ 
ció su preparación en el verano de 1982, y el 


VFA-125 entrena actualmente hasta 70 nue¬ 
vos pilotos anuales.Cada curso dura seis me¬ 
ses, durante los que el alumno recibe unas 
100 horas de vuelo. Otros escuadrones que 
emplean este modelo son los VFA-113. VFA- 
132, VMFA-314, VMFA-323 y VMFA-531. 

La US Navy planea disponer de un total de 
1 370 aviones F-18 antes del año 2002, in¬ 
cluidos 129 biplazas. Con la duplicación de 
todos los instrumentos en la cabina trasera 
(a excepción del presentador frontal) se pue¬ 
de especular con la posibilidad de utilizar tri¬ 
pulaciones operativas de dos hombres, en 
especial en funciones de ataque. Original¬ 
mente, alrededor del 8 por ciento de todos 
los Hornet eran F-18B, pero de los 72 ejem¬ 
plares que España está recibiendo actual¬ 
mente (en principio para el Escuadrón 151 de 
Zaragoza) doce son entrenadores, denomi¬ 
nados EF-18B. La estructura del pedido de 
las Canadian Armed Forces, por 138 aviones, 
ha sido revisada para que incluya mayor nú¬ 
mero de biplazas: el número de CF-18B se 
ha incrementado de 28 a 40. Las CAF dis¬ 
pondrán de tres escuadrones (los n.° 409, 
421 y 439) acantonados en Baden-Sóllingen, 
en la RFA, en 1988, dos (los 425 y 433) en 
Bagotville y otros tantos (416 y 441) en Coid 
Lake, donde opera ya el 410 ° Escuadrón. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-18B Hornet 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza de conversión con capacidad de combate 

Planta motriz: dos turbosoplantes General Electric F404-GE-400 de 7 260 kg 

de empuje unitario 

Actuaciones: velocidad máxima horizontal Mach 1.8 o 1 900 km/h (1 030 nudos) a 
12 200 m; techo de maniobra sostenida superior a 14 900 m; radio de combate en misión 
de ataque 1 020 km; alcance de traslado 3 520 km 

Pesos: en despegue en una misión de caza 15 230 km; en despegue en una misión 
de ataque 21 300 kg 

Dimensiones: envergadura 11,43 m; longitud 17,07 m; altura 4,66 m; superficie 
alar 37.16 m 2 

Armamento: un cañón de seis tubos M61A1 Vulcan de 20 mm, más nueve soportes 
externos con una capacidad combinada de 7 700 kg; las armas de ataque comprenden 
bombas convencionales, misiles aire-superficie AGM-65 Maverick, AGM-88A HARM y 
AGM-62 Walleye, y bombas de racimo Mk 20 Rockeye 


Uno de los primeros F-18B para la US Navy. 



Esta toma del primer EF-18B Hornet muestra las 
grandes extensiones de la raíz alar que dan al 
F-18 sus excelentes prestaciones con elevados 
ángulos de ataque. 

El primero de los 75 Hornet encargados por la 
Royal Australian Air Forcé fue este F-18B. Han de 
crearse tres escuadrones para remplazar a los 
viejos Mirage IIIO. 
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Zona de guerra 

Perfil operacional 
del Puma (.II) 

El helicóptero de apoyo es un medio flexible y versátil, 
pero también escaso. Su uso juicioso puede suponer una 
contribución crucial, pero los comandantes deben 
asegurarse de que los recursos no se desperdician. 



La ñota de Panavia Tornado de la RAF recibió des¬ 
de el principio los mejores alojamientos, en han¬ 
gares a prueba de bomba y aislados de la conta¬ 
minación ABQ. El resto de la fuerza de reactores de 
altas prestaciones le siguió con el tiempo, y en un 
aeródromo tras otro proliferaron los feos hangares 
fortificados, de hormigón gris. Una guerra en Eu¬ 
ropa, tanto nuclear como convencional, supondría 
el empleo de armas químicas (y, posiblemente, bio¬ 
lógicas), y en ninguna parte como en campaña se¬ 
rían mayores los peligros de contaminación. Es por 
ello que todo el personal debe estar protegido ade¬ 
cuadamente si quiere evitar una muerte segura. 
Desde hace tiempo las fuerzas británicas disponen 
de excelentes trajes ABQ, pero éstos son pesados y 
engorrosos, y van en detrimento de la eficiencia del 
personal que los lleva, en especial si es por perío¬ 
dos prolongados. Los pilotos que operan lejos de 
aeródromos preparados deben utilizar los mismos 
trajes ABQ que el soldado de a pie, tanto durante 
el vuelo como cuando están en tierra. 

En un esfuerzo por mejorar la eficacia del per¬ 
sonal de vuelo y de tierra de la fuerza de BAe Ha- 
rrier, cuya raison d'étre es precisamente operar en 
campaña, ésta recibió medios de descontaminación 
montados en vehículos para que los hombres pu¬ 
diesen descansar de manera más confortable. De 
momento, este equipo no ha sido distribuido aún 
entre las unidades de helicópteros de apoyo, cuyo 
personal de tierra debe vivir, trabajar y dormir 
siempre enfundado en sus trajes ABQ. Los pilotos 
de estos helicópteros hubieron de pasar por las 


mismas fatigas que el personal especialista, pero 
la introducción reciente de los «.Porton Liner » les 
ha dado la oportunidad de descansar con los uni¬ 
formes de vuelo normales, toda una mejora con res¬ 
pecto a los trajes ABQ impregnados de carbón. Es 
posible que se distribuyan más «Porton Liner » para 
que el personal de tierra pueda disfrutar de esas 
mismas comodidades, cuyo principal beneficiario 
sería la eficacia del escuadrón. 

El «Porton Liner » es una gran estructura inflable, 
con un sencillo sistema de esclusas de aire que fun¬ 
ciona gracias a que se mantiene una sobrepresión 
en su interior. Esta sobrepresión corre a cargo de 
dos bombas de aire equipadas con filtros y que ac¬ 
cionan un pequeño generador mecánico. 

La cámara principal de esta tienda inflable mide 
4,3 por 2,4 m y ha sido pensada para albergar seis 
tripulaciones simultáneamente. En la parte trasera 
de esta zona hay un pequeño lavabo químico, y los 
ocupantes de la tienda pueden comer, dormir, ha¬ 
blar y leer con cierta comodidad, con uniformes y 
calzado normales; los trajes ABQ «sucios)/ se hallan 
en un anexo, donde son tratados por los técnicos 
del equipo de seguridad (TES). Como todos los ele¬ 
mentos del campamento, los «Porton Liner » están 
conectados al PMan (puesto de mando) por un te¬ 
léfono de campaña, lo que asegura una comunica¬ 
ción rápida entre las tripulaciones disponibles y el 
oficial de operaciones. 

Este último recibe y procesa todas las peticiones 
de misión, y decide qué tripulación debe llevarla a 
cabo. Las misiones no proceden directamente de 


Miembros del personal 
de tierra en trajes ABQ 
apostados en pozos de 
tirador en el linde del 
bosque que alberga el 
emplazamiento del 
escuadrón. Los 
integrantes de los 
destacamentos de 
helicópteros Puma 
deben preocuparse de 
su propia defensa, 
de modo que tanto el 
personal de tierra como 
el de vuelo siempre lleva 
consigo su armamento 
individual. 


Con el tren extraído y 
las puertas abiertas, un 
Puma desciende hacia 
una hilera de árboles 
con el fin de insertar dos 
pelotones de infantería, 
o quizá una escuadra de 
misiles contracarro Milán. 











Pilotos de Puma 
preparan el plan de 
vuelo dentro de un 
«Portón Liner», vestidos 
con trajes ABQ. El 
ambiente libre de 
contaminación de los 
«Liner» se mantiene 
mediante sobrepresión 
y un sistema de 
compuertas de aire. 


En caso de guerra, los 
Puma de la RAF volarían 
a cotas muy bajas , por 
debajo de los tendidos 
de menor altura. La 
reglamentación de 
navegación en tiempo 
de paz permite a los 
Puma volar por debajo 
del límite de los 75 m 
impuesto a los aviones 
de ala fija. 


las unidades que las requieren, sino que son filtra¬ 
das a través del cuartel general de la brigada a la 
que está asignado el escuadrón de Puma. Durante 
la guerra de las Malvinas los jefes de escuadrón re¬ 
cibieron directamente las peticiones tácticas, pero 
lo normal es que haya una célula de planificadores 
de la RAF asignada al estado mayor de la brigada 
y mandada por el oficial de enlace de la RAF. Esta 
célula es también responsable de la coordinación 
de las salidas de apoyo aéreo realizadas por los 
reactores de combate. 

El cuartel general (CG) de la brigada se halla 
idealmente en un granero o garaje grande, o alter¬ 
nativamente en un campamento de tiendas. Por lo 
general comprende ocho células, con una sala de 
planificación separada cuya mesa de mapas da al 
comandante de la brigada una visión general del 
frente. En el área de operaciones, los «ojeadores» 
son responsables de mantener las comunicaciones 
con el brazo ejecutor. Hay también una célula de 
ingeniería, una de información (responsable tam¬ 
bién de las alertas ABQ), una de artillería, una de 
defensa aérea, una del Cuerpo Aéreo del Ejército y 
un centro de coordinación del fuego de apoyo cuya 
tarea es evitar «goles en propia puerta». 

Cualquiera de estas células puede generar una 
misión para los helicópteros, pues un aparato 
como el Puma puede insertar equipos de recono¬ 
cimiento, llevar grupos de ingenieros zapadores o 
de transmisiones, transportar cañones y munición, 
sus servidores y equipo de apoyo, trasladar o re¬ 
situar sistemas antiaéreos Rapier, y llevar repues¬ 
tos. En caso de guerra se seguiría el esquema ope¬ 
rativo habitual, aunque acompañado de un período 
inicial de silencio radio en el que las órdenes para 
las misiones de los Puma se transmiten por medio 
de un enlace. 



Petición operativa 

El requerimiento de una salida de los Puma se 
recibe en forma de un trozo de papel garrapateado, 
un mensaje de teleimpresora o, más normalmente, 
de una petición de helicóptero (PETHEL). Los hom¬ 
bres en la célula de asignación consultan el pro¬ 
grama de vuelo y comprueban si hay algún avión 
disponible para el momento y lugar pedidos, y de¬ 
ciden si esa petición puede ser satisfecha. Si la de¬ 
cisión es positiva, la información de la PETHEL se 
transmite en forma de una MISHEL (misión para 
helicópteros), a la que se asigna un número. Esta 
MISHEL incluye también detalles sobre el número 
de aparatos requeridos, la naturaleza de la opera¬ 
ción, el lugar de los puntos de recogida y destino, 
la coordinación, datos sobre la carga o el pasaje, 
transmisiones a emplear, y cualquier información 
táctica o instrucciones especiales que sean rele¬ 
vantes. Tanto si la misión se acepta como si no, 
quien la haya solicitado recibe una CONHEL (con¬ 
firmación) en la que se le informa de si la misión 
se ha aceptado, rehusado o retrasado. 

Cuando se recibe una MISHEL en el escuadrón, 
puede que haya tripulaciones esperando enfunda- 


En condiciones normales se vuela sin copiloto, pero 
en caso de conflicto, dos ojos adicionales pueden ser 
de gran importancia. 



Jon Lake Jon Lake 











Jon Lake 



das en sus trajes ABQ, o bien que hayan de ser lla¬ 
madas del «Porton Liner ». Los hombres se ponen 
inmediatamente sus trajes ABQ interiores y sellan 
las aberturas con cinta adhesiva, y después avisan 
a los TES de que van a salir para que tengan los 
respiradores AR5 preparados, al tiempo que se po¬ 
nen las máscaras antigas y entran en la esclusa en¬ 
tre la cámara principal y el túnel. Permanecen en 
ese compartimiento estanco durante tres minutos, 
mientras se purga la sobrepresión en la cámara. Al 
entrar en el túnel se han reunido con los TES, que 
les ayudan a quitarse las máscaras y a ponerse los 
respiradores AR5. Una vez hecho esto, los tripu¬ 
lantes exhalan profundamente para expulsar el 
aire contaminado que pueda haber en ellos y res¬ 
piran normalmente, con los ojos fuertemente ce¬ 
rrados, hasta que les sellan el cierre del cuello. El 
túnel corresponde al área de vapores peligrosos de 
la instalación de briefing (PBF) de los complejos de 
aviones de combate; los tripulantes abandonan el 
mismo para ponerse el traje ABQ exterior (el «su¬ 
cio») en el anexo de la tienda, el equivalente a la 
zona de líquidos peligrosos de una PBF. 

El PMan consiste en un Land Rover de batalla 
larga con una tienda cuadrada de 2,74 m levantada 
en la parte posterior. El Land Rover en sí contiene 
un panel de comunicaciones a través del que se 
controlan a distancia las radios del Land Rover de 
TCW (transmisiones), que está estacionado cerca. 


El primer vehículo contiene toda la información 
necesaria para que los tripulantes preparen su 
plan de vuelo, aunque el oficial de operaciones 
puede someterlos a una breve sesión de briefing. 
Se estudia con detalle el mapa que muestra el dis¬ 
positivo de las fuerzas, así como todos los datos 
meteorológicos y de la información militar. 

Inspección previa 

El piloto lleva a cabo una rápida inspección del 
aparato, comprueba que se hayan retirado todas 
las fundas y seguros, que los capós y tapones de 
repostado estén cerrados, que los niveles hidráu¬ 
licos y de aceite sean los adecuados, y que la po¬ 
sición de los conos de admisión de las tomas de 
aire sea correcta. Esta comprobación se realiza se¬ 
gún un esquema establecido, al tiempo que los de¬ 
más tripulantes inspeccionan la cabina principal y 
programan el TANS (sistema de navegación aérea 
táctica). Una vez listas las comprobaciones, el ter¬ 
cer tripulante permanece de pie frente al helicóp¬ 
tero con un extintor por si se produce algún fuego 
al encender-las turbinas. 

Éstas se encienden individualmente, y cuando 
los rotores están ya girando se comprueban las to¬ 
mas de aire y el piloto automático. El tripulante 
sube al aparato para el despegue y usualmente ob¬ 
serva a través de la puerta principal, sobre todo en 
áreas confinadas. El piloto comprueba la tempe- 


Un tripulante permanece 
frente al aparato 
durante el encendido de 
los motores, listo para 
intervenir rápidamente 
con un extintor si fuese 
necesario. 


Este Puma lleva un 
proyector Nitesun en 
una estructura situada 
detrás de la puerta 
principal. Este 
dispositivo puede 
equiparse con filtros 
infrarrojos. 

Stan Morse 


















El vuelo a ras del 
terreno es esencial en 
las misiones de los 
helicópteros de apoyo, 
que utilizan como 
cobertura visual y radar 
los accidentes 
orográficos, los árboles , 
los edificios e incluso los 
tendidos de alta tensión. 


ratura y la presión, inclina la proa entre 5 y 15° y 
mueve suavemente la palanca del colectivo para 
obtener un ángulo de cabeceo de 13°. Cuando el 
aparato acelera de la sustentación a la traslación 
puede producirse cierta tendencia al alabeo. El he¬ 
licóptero alcanza la velocidad de seguridad con un 
solo motor (aquella en la que puede mantener un 
vuelo estable con una sola turbina y a plena carga) 
alrededor de los 56 km/h (30 nudos) y se retrae el 
tren y se cierran las puertas antes de que el aparato 
alcance los 130 km/h (70 nudos). 

En tiempo de paz el Puma es gobernado por un 
único piloto y no existen tripulaciones establecidas 
formalmente. En caso de guerra éste no sería el 
caso, pues el trabajo en cabina será mucho mayor 
y, si ello es posible, que haya un segundo piloto en 
el asiento izquierdo puede significar la diferencia 
entre detectar una amenaza y no hacerlo. De forma 
parecida, si un piloto suele volar con un mismo tri¬ 
pulante en la cabina trasera ello puede incremen¬ 
tar la eficacia del equipo a corto plazo: sin embar¬ 
go, en condiciones habituales no se suele fomentar 
esta práctica con el fin de que mejore la norma en 
los procedimientos operacionales y para que no 
proliferen malos hábitos. 

En caso de conflicto, la mayoría de las salidas 
serían a cargo de dos Puma, o incluso unidades de 
cuatro aparatos, pues un único helicóptero rara¬ 
mente puede llevar una carga lo bastante grande. 
El Puma puede volar de día y de noche; en el primer 
caso se utilizan formaciones muy abiertas, siempre 
de acuerdo a la amenaza, al terreno y la meteoro¬ 
logía. De noche los aviones vuelan gracias al uso 
de las gafas nocturnas pasivas (GNP) y las de vi¬ 
sión nocturna (GVN). 

El vuelo a ras del terreno es de importancia cru¬ 
cial en las operaciones de los helicópteros de apoyo 
y aprovecha la orografía, los árboles y los edificios 
para ocultarse de la observación visual y radar. Se 
pone tanto énfasis en este tipo de vuelo que ni en 
tiempo de paz existen límites de altitud para la flo¬ 
ta de los Puma, y se insiste mucho en las aptitudes 
de navegación y gobierno a baja cota. La primera 
está asistida por el TANS Decca, un equipo muy va¬ 
lioso cuando está bien programado y que recibe en¬ 
tradas de datos del radar Doppler y, en condiciones 
habituales, de las radioayudas existentes. El vuelo 
hasta el punto de partida (PP) se realiza por lo ge¬ 
neral a 130 o 140 nudos (240 o 260 km/h) y a la cota 
«confortable» de 30 m. En el PP, la velocidad se re¬ 
duce a entre 40 y 60 nudos (75 y 110 km/h) y se 
extrae el tren, aunque las aproximaciones y des¬ 
pegues en combate se realizarían a una velocidad 
y una cota inferiores. En terrenos accidentados el 
PP se halla entre 4 y 6 km del de destino, aunque 
si se opera en zonas despejadas esa distancia sería 
bastante mayor con el fin de favorecer la oculta¬ 
ción. El Puma constituye un objetivo relativamente 
grande y lento, y el aprovechamiento del terreno 


para su ocultación puede ser cuestión de vida o 
muerte puesto que ésta permite inhibirse de la de¬ 
tección visual o por radar. Contra los medios de de¬ 
tección electromagnéticos, los tendidos de alta ten¬ 
sión pueden proporcionar una cobertura razona¬ 
ble, pero nada puede hacerse para sustraer de la 
detección el enorme disco que forma el rotor del 
Puma por parte de los radares de impulsos doppler 
y exploración hacia abajo de los cazas modernos 
del Pacto de Varsovia y de los aviones de alerta 
temprana Ilyushin 11-76 «Mainstay». 

Salidas de apoyo 

Las operaciones de los Puma se comprenden me¬ 
jor si se examina, no una única salida típica, sino 
una serie de ellas en apoyo de una acción impor¬ 
tante de las fuerzas de tierra. Para los fines de 
nuestra descripción, una formación importante 
debe desplazarse a cierta distancia para frenar una 
acción aerotransportada y mecanizada enemiga 
prevista. La principal prioridad del comandante 
aliado es adquirir información actualizada sobre el 
área operacional. El Puma tiene por sí mismo una 
capacidad de reconocimiento limitada, pero puede 
utilizarse mejor para insertar patrullas de explo¬ 
ración o familiarizar al comandante con la zona. 
Los tripulantes de los Puma están preparados tam¬ 
bién para tomar fotografías aéreas cuando sea ne¬ 
cesario. Si el área elegida está despejada, los Puma 
se utilizan para transportar a ella tropas especia¬ 
listas y personal de apoyo. Éste incluye a quienes 
deben mantener la fuerza de helicópteros, así como 
al comandante de la unidad y la infraestructura de 
transmisiones a fin de preparar la llegada y des¬ 
pliegue de la fuerza principal. Entre esas primeras 
tropas desplegadas estarían también equipos Mi¬ 
lán, pues este versátil misil puede usarse, no sólo 
como arma contracarro, sino también como medio 
de apoyo directo de elevada precisión y, gracias a 
su visor infrarrojo, como ayuda a la observación 
nocturna y todotiempo. Los equipos Milán pueden 
insertarse también como respuesta a grupos aco¬ 
razados de exploración enemigos o para asegurar 
los flancos del área de la fuerza principal. 

Se considera que la mejor manera de utilizar los 
helicópteros de apoyo es para trasladar «bayone¬ 
tas», de modo que la mayor parte de la fuerza prin¬ 
cipal se desplazará por carretera. Puntos impor- 


Métodos alternativos 
de mover tropas con 
helicópteros de apoyo 

Base fija (aeródromo) 
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tantes a lo largo de la misma, como puentes vul¬ 
nerables, serán protegidos por equipos antiaéreos 
y contracarro armados con misiles Blowpipe, Ja- 
velin y el ubicuo Milán. Tales equipos se desplie¬ 
gan, sitúan y abastecen mejor en helicóptero. Si la 
fuerza principal se traslada por aire, los helicóp¬ 
teros de apoyo podrán utilizarse para asegurar zonas 
de aterrizaje o aeródromos en vanguardia del grue¬ 
so. Si se dispone de helicópteros de transporte me¬ 
dio, como los CH-47 Chinook, puede trasladarse 
equipo pesado al área avanzada. Combustible en 
depósitos aerotransportables APFC (junto con sis¬ 
temas TART mixtos de bombas y filtros) servirá 
para ñexihilizar y hacer más intensivo el empleo 
de los helicópteros. Asimismo, puede trasladarse 
equipo de zapa para permitir que las tropas trans¬ 
portadas por los Puma puedan concentrarse en su 
misión primaria gracias a que otros les han pre¬ 
parado con anterioridad posiciones defensivas. 
Pueden llevarse también vehículos acorazados li¬ 
geros que aseguren movilidad, flexibilidad y pro¬ 
tección para la primera oleada de tropas, en tanto 
que los Light Gun de 105 mm pueden trasladarse a 
la eslinga por los Puma, aunque ello reduzca drás¬ 
ticamente la autonomía y el radio de acción de és¬ 
tos. Los Puma pueden ser muy útiles en el redes¬ 
pliegue de piezas y munición, y en la observación 
artillera gracias a sus sistemas TANS y Doppler. 

Respuesta rápida 

Si se encuentran tropas avanzadas enemigas, el 
Puma puede ser el medio ideal para proveer res¬ 
puesta rápida y permitir que las fuerzas aliadas 
obtengan una ventaja táctica. Una práctica muy 
útil es que los Puma se aproximen desde varias di¬ 
recciones consecutivamente, con lo que se confun¬ 
de al enemigo sobre el lugar en que van a deposi¬ 
tarse las tropas. Incluso sin recurrir a estos mé¬ 
todos, el helicóptero de apoyo permite insertar tro¬ 
pas desde cualquier dirección sin importar dónde 
esté el enemigo y a despecho de las vías de trans¬ 
porte terrestres que pueda haber, lo que reduce la 
posibilidad de padecer emboscadas. 

Al llegar al punto de destino o al de partida, el 
piloto realiza la transición al vuelo estacionario re¬ 
duciendo el paso colectivo y elevando la proa del 
aparato. El tripulante en la cabina principal se 
acerca a la de vuelo, da instrucciones de aterrizaje 



Stan Morse 


táctico al piloto y le informa de la altitud que falta 
hasta que las ruedas toquen el suelo. Pueden em¬ 
plearse luces de aterrizaje que formen una «T» nor¬ 
malizada de la OTAN como elemento de ayuda, o 
bien las luces entrecruzadas de dos vehículos. És¬ 
tos deben estar estacionados en un ángulo de 90° 
entre sí, distanciados entre 25 y 30 m, con los faros 
convergiendo en el viento. 

De momento no hay en perspectiva un sustituto 
del Puma, aunque se ha hablado de varios posibles 
sustitutos entre los que figuran el Sikorsky UH-60A 
Blackhawk y el Aérospatiale Super Puma. Según 
parece, los Puma de la RAF aún tiene por delante 
una carrera larga e intensa. 

El Puma es una valiosa herramienta de apoyo al 
ejército, pese a sus numerosos inconvenientes, 
pero todavía no se ha podido explotar todo su po¬ 
tencial y, de hecho, las misiones de los helicópteros 
de apoyo permanecen infravaloradas. Quizá se 
deba a una mala relación en la asignación de fon¬ 
dos a partir de unos presupuestos de defensa algo 
parcos, pero lo cierto es que la fuerza de helicóp¬ 
teros de apoyo no recibe los medios que necesita, 
aunque continúa la incorporación de mejoras como 
la instalación en los Puma de un receptor de alerta 
radar y.lanzadores de bengalas y dipolos. 


Los soldados descienden 
de dos Puma y forman 
un anillo defensivo en 
torno a cada uno de 
ellos, dispuestos a 
proporcionar fuego de 
cobertura en caso 
necesario. 


Si un comandante dispone de diez Puma puede utilizarlos para 
desplazar 800 hombres a una distancia dada, pero cada aparato 
habrá de realizar cinco vuelos y necesitará dos largos 
repostajes. El tiempo total puede ser de cuatro horas. 
Alternativamente, las tropas pueden desplazarse por tierra hasta 
un punto intermedio, en más o menos una hora, y los diez Puma 
realizan entonces cinco viajes mucho más cortos, sin necesidad 
de parar para repostar, lo que dura sólo 1 hora 15 minutos. 

Punto de repostáje 


Traslad^^arjg^g^yj^bora 





Puente aéreo con los Puma: 
cinco viajes de 16 minutos 


Destino 


Traslado por los Puma: cinco viajes de 36 minutos con dos paradas para repostar 


Puente defendido por equipos 
Blowpipe/Javelm 
insertados por los Puma 


35 km 


15 km 


Chinook utilizados para llevar combustible a los puntos de repostáje 

Puma utilizados para insertar equipos Javelln/Blowpipe que defiendan el traslado por carretera 
Desplazamiento por carretera: se usan camiones para llevar las tropas hasta el puente destruido 
Opción aérea 2: los Puma vuelan del puente destruido al destino 
Opción aérea 1: los Puma cubren todo el trayecto 
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La familia 
Mil Mi-8/14/17 


Aunque menos atractivos que los cañoneros Mi-24 «Hind», los 
miembros de la familia Mi-8/14/17 son los helicópteros más 
importantes de cuantos hay en servicio en el Pacto de Varsovia 
y, también, han sido exportados en gran número. Utilizados en 
cualquier función concebible, los «Hip» y «Haze» se mantendrán 
en activo bastantes años más. 



Si hay una arma que simbolice las acti¬ 
vidades militares estadounidenses en 
Vietnam esa es el helicóptero. El conflicto 
en el Sudeste asiático fue una «guerra de 
helicópteros»: a pesar de los diversos sis¬ 
temas de armas empleados, hubiese sido 
materialmente imposible mantener el rit¬ 
mo de guerra terrestre en Vietnam sin 
ellos. El despliegue de dos compañías de 
giraviones, en diciembre de 1961, fue el 
primer símbolo de la capacidad militar 
norteamericana en la región, y la llegada 
del helicóptero artillado supuso el primer 
empleo abierto del poderío bélico esta¬ 
dounidense contra el Viet Cong. 

El concepto de la movilidad aérea y el 
posterior éxito de los UH-1B armados con 
misiles contracarro TOW en Vietnam fue¬ 
ron el anuncio de una nueva era en la gue¬ 
rra. Pero la éscala masiva de las operacio¬ 
nes aeromóviles del US Anmy también in¬ 
fluenció al pensamiento militar soviético 
en lo que respecta al desarrollo y desplie¬ 
gue táctico de helicópteros. La experien¬ 
cia obtenida y las lecciones aprendidas 
por EE UU en el Sudeste asiático evocó 
una nueva concepción del potencial del 
helicóptero, realidad que desde entonces 
pusieron en práctica tanto la URSS como 
sus aliados por todó el mundo. 

La importancia que dan los militares 
soviéticos a los helicópteros de transporte 
de asalto y ataque queda de manifiesto 
por el gran número de Mil Mi-8 «Hip» y el 
creciente de Mi-24 « Hind » a disposición 
de los comandantes tácticos. Por lo menos 

1 600 helicópteros Mi-8 (de una produc¬ 
ción total de 8 100) apoyan hoy día a los 
ejércitos soviéticos en campaña. 

El Mi-8 procede de la oficina de diseño 
del brillante ingeniero y pionero Mikhail 
Leontyevich Mil, que murió en 1970. Una 
saga de helicópteros producidos en masa 
y poseedores de múltiples plusmarcas 
forman la herencia de sus cualidades 
como ingeniero y diseñador. El Mi-8, un 
desarrollo propulsado a turbina del Mi-4 
«Hound» (que ya en su día fue una sor¬ 
presa para los occidentales), apareció por 
primera vez, en Tushino, en 1961 y estaba 
propulsado por una turbina Soloviev de 

2 700 hp (2 013 kW) montada sobre el te¬ 
cho de la cabina. Aunque el fuselaje era 
nuevo, este helicóptero empleaba la mis¬ 
ma cabeza del rotor, las palas, la trans¬ 
misión y el larguero de cola del Mi-4. El 
segundo prototipo, que voló en setiembre 
de 1962, estaba propulsado por dos tur- 
boejes Isotov TV2 de 1 400 hp (1 044 kW), 
y la versión de serie se equipó con un ro¬ 
tor principal de cinco palas en vez del de 
cuatro heredado del «Hound». 


El fuselaje del Mi-8 es una estructura 
semimonocasco íntegramente metálica y 
convencional, compuesta por una góndo¬ 
la-fuselaje y un larguero de cola. El tren 
es triciclo y no retráctil, con aterrizador 
delantero orientable y de dos ruedas que 
pueden bloquearse en vuelo, y una única 
rueda en cada unidad principal. Dos pi¬ 
lotos se acomodan lado a lado en la ca¬ 
bina, que también tiene espacio para el 
mecánico de vuelo. La versión normal de 
pasaje lleva 28 asientos en filas de cuatro 
con un pasillo central, un guardarropa 
y un compartimiento de equipajes, o 32 
asientos y mamparos desmontables para 
estibar la carga. El Mi-8T tiene anillas de 
fijación de la mercancía, una cabria capaz 
para 200 kg, una eslinga externa de carga 
de la que pueden suspenderse 3 000 kg y 
24 asientos plegables junto a las paredes 
de la cabina principal. Unos portones tra¬ 
seros redondeados y unas rampas facili¬ 
tan la carga de vehículos, en tanto que la 
versión comercial lleva como equipo nor¬ 
malizado una escalerilla de pasaje. El Mi- 
8 Salón (una variante VIP para 11 pasa¬ 
jeros) fue exhibida en el certamen aéreo de 
París de 1971. 

El principal usuario civil es Aeroflot, la 
aerolínea internacional y regional sovié¬ 
tica, y también la mayor del mundo. Sus 
funciones «económicas nacionales», que 
incluyen el apoyo a la agricultura y la eva- 


En una demostración de su capacidad 
anfibia , un Mi-14 «Haze-A» polaco despega 
del agua. La Armada polaca emplea quince 
Mi-14 en misiones ASW, de patrulla y 
contramedidas de minado, junto a cinco 
transportes «Hip». 


cuación sanitaria, ascienden a 14 millones 
de horas de vuelo anuales, de las que casi 
la mitad corren a cargo de los Mi-8. Ae¬ 
roflot también opera en apoyo de las ac¬ 
tividades soviéticas en el Antártico, donde 
los Mi-8 se emplean en el reconocimiento 
y patrulla de los hielos, operaciones de 
salvamento y el movimiento de equipos y 
suministros. 

La OTAN asignó los nombres de «Hip-A» 
y «Hip-B» a los prototipos, y en la espec¬ 
tacular exhibición celebrada en Domode- 
dovo en 1967, el «Hip» apareció con colo¬ 
res militares. La producción estaba en 
marcha, y no se perdió tiempo en apro¬ 
vechar la experiencia obtenida por los norte¬ 
americanos en Vietnam. El «Hip» se con¬ 
virtió en el helicóptero normalizado so¬ 
viético utilitario y de asalto (era capaz de 
llevar 24 soldados pertrechados) y se si¬ 
tuó en un primer plano dentro del desa¬ 
rrollo soviético del concepto de la movi¬ 
lidad aérea. A cada lado de la cabina se 
instaló un soporte embrionario con dos 
soportes capaces en total de llevar cuatro 


Un «Hip-E» de la Hübschraubergeschwader 
«Ferdinand von Schill» de la 
Luftstreítkrafte und Luftverteidigung de la 
RDA dispara una salva de cohetes. 
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lanzadores UV-32-57, cada uno de ellos 
con 32 cohetes S-5 de 57 mm. Esta versión 
recibió la denominación de «Hip-C», pero 
hacia 1979 una versión más poderosa, la 
«Hip-E», se había convertido en el helicóp¬ 
tero más pesadamente armado del mundo, 
con seis lanzadores UV-32-57 que alber¬ 
gaban 192 cohetes, cuatro misiles guiados 
contracarro AT-2 « Swatter » situados en¬ 
cima de los soportes de los lanzacohetes 
y una ametralladora de 12,7 mm montada 
en la proa. Incluso a plena carga de car¬ 
burante y armas, el «Hip-E» podía llevar 
todavía de 12 a 14 soldados, si bien en las 
operaciones a su máximo peso bruto que¬ 
daba poco margen de potencia para ma¬ 
niobrar a baja velocidad y en vuelo esta¬ 
cionario. 

Otras versiones militares son las «Hip-D» 
e «Hip-G», desarrolladas para misiones de 
mando y control. El «Hip-D» es similar al 
modelo «Hip-C», aún cuando presenta 
unas barquillas en los soportes externos 
y antenas adicionales para la función de 
estación repetidora de transmisiones tác¬ 
ticas, mientras que el «Hip-G» tiene unas 
antenas que se proyectan hacia atrás des¬ 
de la parte trasera de la cabina y de la sec¬ 
ción inferior del larguero de cola, aunque 
desempeña las mismas, funciones que el 
«Hip-C». La « Hip-F » es una versión de ex¬ 
portación del «Hip-E» y está equipada con 
seis AT-3 «Sagger» en vez de los cuatro 
«Swatter». Esta variante entró en servicio 
por primera vez con el Regimiento de He¬ 
licópteros de Cómbate «Adolf von Lützow» 
de la República Democrática de Alemania. 
La « Hip-J» es una versión de ECM (contra¬ 
medidas electrónicas) identificable por 
unas menudas cajas adicionales situadas 
en los costados del fuselaje, delante y de¬ 
trás de los aterrizadores principales. La 
« Hip-K » es una variante de interferencia 
de ECM que presenta una gran red de an¬ 
tenas a cada costado de la cabina. 

Éxito de exportación 

Unos 1 600 helicópteros Mi-8 están en 
servicio en la Aviación Frontal soviética, 
900 en la Aviación de Transporte y otros 
100 en la Aviación Naval. El Mi-8 se ha 


exportado a un total de 39 países y han 
probado los rigores del combate en varias 
partes del mundo. Durante la primera tar¬ 
de de la guerra del Yom Kippur, en 1973, 
una fuerza de unos 18 «Hip» que llevaban 
grupos de 18 hombres de los comandos 
egipcios cruzaron el canal de Suez para 
atacar campos petrolíferos israelíes y per¬ 
turbar el movimiento de refuerzos. Esos 
comandos estuvieron apoyados por unos 
«Hip» armados con cohetes y bombas, 
además de por otros modificados para 
emplear dos ametralladoras pesadas fijas 
y hasta seis ligeras con el fin de propor¬ 
cionar fuego de supresión en torno a la 
zona de aterrizaje. Se dice que bombas de 
napalm se lanzaron a través de los por¬ 
tones de popa sobre posiciones israelíes a 
lo largo del Canal. Los «Hip» egipcios se 
utilizaron también en misiones de abas¬ 
tecimiento y evacuación de bajas. Los si¬ 
rios emplearon alrededor de una docena 
de «Hip» para depositar unos comandos 
en el monte Hermón, donde debían cap¬ 
turar un puesto de observación israelí. 

En la amarga guerra del Ogadén, las 
fuerzas etíopes utilizaron sus «Hip» para 
transportar tropas y vehículos acoraza¬ 
dos ligeros sobre las montañas y empla¬ 
zarlos en la retaguardia de las posiciones 
somalíes. Y antes, en 1974, dos «Hip» so¬ 
viéticos operaron desde la cubierta del 
crucero portahelicópteros Leningrad para 
ayudar a dragar minas en el extremo me¬ 
ridional del canal de Suez. Más reciente¬ 
mente, los «Hip» se han utilizado tanto 


El único regimiento de helicópteros 
húngaro está equipado con una mezcla 
de Mi-8, Mi-4, Ka-26 y Mi-24. El Mi-8 se 
encarga de las funciones de transporte y 
asalto, y puede que Hungría reciba 
algunos ejemplares más. 

como transportes de tropas como en fun¬ 
ción de apoyo en la guerra de Afganistán. 

Al igual que los equipos de helicópteros 
norteamericanos en Vietnam, los «Hip» 
de transporte de tropas son escolta¬ 
dos usualmente por los cañoneros Mi-24 
«Hind-D», mejor’ armados. En Estados 
Unidos se ha dicho que ambos modelos se 
han utilizado para lanzar agentes quími¬ 
cos y biológicos contra las guerrillas af¬ 
ganas, cargados por lo general en cohetes 
de 57 mm. Sea como fuere, los Mi-8 se han 
empleado también en cometidos humani¬ 
tarios. Aparatos soviéticos y polacos to¬ 
maron parte en las operaciones para pa¬ 
liar el hambre que azotó Etiopía. El Polish 
Relief Helicopter Squadron llegó a Assab 
a borde del buque MV Wislica con 100 to¬ 
neladas de alimentos y equipos. Tres días 
más tarde, los Mi-8 habían sido montados 
y comenzaron la distribución de comida 
entre zonas aisladas en el desierto. En 
Finlandia, los Mi-8 de la Fuerza Aérea fi- 

Egipto conserva un buen número de 
aviones soviéticos de cuando era país 
aliado de la URSS. Sus alianzas actuales 
quedan plasmadas en el C-5 Galaxy de la 
USAF y el Sea King egipcio que aparecen 
detrás de este «Hip». 
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nesa (Suomen Ilmavoimat ) y de la Guar¬ 
dia de Fronteras ( Rajavartiolaitos) cons¬ 
tituyen una adición importante a la red de 
comunicaciones del país. 

Guando los soviéticos se pusieron a 
buscar un sustituto para la vieja versión 
ASW (antisubmarina) del Mi-4 « Hound » 
no encontraron ninguno más versátil que 
el Mi-8, aunque la conversión de éste se 
reveló un proceso largo. El proyecto co¬ 
menzó en 1968 y el primer vuelo del 
Mi-14 (al que la OTAN dio el nombre de 
« Haze-A ») hubo de esperar hasta 1973. 
Este helicóptero ASW sirve exclusivamen¬ 
te con los elementos de la Aviación Naval 
basados en tierra, debido a que es dema¬ 
siado grande para los ascensores de los 
portaeronaves de la clase «Kiev» y a que 
sería impensable mantenerlo en cubierta 
durante las largas travesías. 

El Mi-14 tiene unas góndolas motrices 
menores que las del Mi-8, lo que indica 
el uso de los turboejes repotenciados 
TV3-117 que emplean también los Mi-17 y 
Mi-24, al tiempo que su rotor caudal se 
halla en el costado izquierdo‘de la deriva. 
Otras innovaciones son un casco de for¬ 
mas hidrodinámicas (para operaciones 
anfibias de emergencia) con un flotador 
integrado a cada costado trasero de la ca¬ 
bina y uno más pequeño bajo el larguero 
de cola. El tren de aterrizaje es totalmente 
retráctil. Bajo la parte delantera del lar¬ 
guero caudal está el carenado de un radar 
Doppler, en tanto que su equipo adicional 
comprende un radar de descubierta bajo 
la proa y un MAD remolcable estibado en 
ángulo en la unión del larguero de cola y 
el fuselaje. Los torpedos y cargas de pro¬ 
fundidad van en una bodega interna si¬ 
tuada en la parte inferior del casco. 

Otros usuarios 

Alrededor de 120 Mi-14 son utilizados 
por la Aviación Naval soviética, que ha re¬ 
tirado su flota de obsoletos Mi-4 de las 
unidades ASW costeras. El «Haze-A», que 
lleva cuatro o cinco tripulantes, está tam¬ 
bién en servicio en las fuerzas aeronava¬ 
les de Bulgaria, Cuba, Libia, Polonia, la 
RDA, Rumania y Siria. 

La «Haze-B» es una versión de contra¬ 



medidas de minado, identificable por una 
arista en el fuselaje y un contenedor en el 
costado de estribor de la cabina, y por la 
ausencia del sonar remolcable. 

Un desarrollo más poderoso y moderno 
del Mi-8 es el helicóptero de transporte 
medio Mi-17, que está propulsado por dos 
turboejes Isotov TV3-117MT de 1 900 hp 
(1 417 kW). El SSSR-17718, que llevaba in¬ 
signias de Aeroflot, se presentó por pri¬ 
mera vez en Occidente durante el Salón 
Aéreo de París de 1981. Las mayores pres¬ 
taciones de sus turboejes le dan un régi¬ 
men ascensional que duplica a los ante¬ 
riores e incrementan el peso máximo en 
despegue de 12 000 a 13 000 kg. La pér¬ 
dida de potencia de un motor es compen¬ 
sada automáticamente por la mayor sali¬ 
da del segundo. Este modelo sale de fá¬ 
brica con una unidad auxiliar de potencia 
(APU) y, si se desea, las tomas de aire pue¬ 
den equiparse con filtros para poder ope¬ 
rar en el desierto o zonas polvorientas. 

La versión militar del Mi-17 recibe de la 
OTAN el apelativo de « Hip-H » y se ha su¬ 
ministrado a Angola, Cuba, Checoslova¬ 
quia e India, además de los 150 ejempla¬ 
res que posee la Aviación Frontal. 

Mientras tanto, existe la posibilidad de 
una segunda juventud para muchos de los 
Mi-8 en servicio. Turboméca SA, la única 
compañía francesa dedicada a fabricar 
turboejes para helicópteros, ha estudiado 
la adaptación del Makila (el motor del Aé- 
rospatiale AS 332 Super Puma) para el 
Mi-8, cuyas actuaciones en climas cálidos 


Mark Wagner 

Guinea-Bissau recibió un Mi-8 «Hip-C» 
en 1985, que proporciona a esta república 
su único elemento de helicópteros 
de transporte medio y complementa 
a un puñado de Alouette II y III. 

no son satisfactorias. Han habido contac¬ 
tos con diversos clientes potenciales, in¬ 
cluidos Argelia, Iraq, China y Pakistán. 
Con un nuevo reductor, el Makila permi¬ 
tiría al Mi-8 conservar sus prestaciones 
normales incluso en ambientes muy cáli¬ 
dos. Pero Turboméca no tiene previsto 
ofrecer el Makila a quienes emplean sus 
helicópteros desde zonas elevadas, pues 
el mantenimiento de la potencia disponi¬ 
ble obligaría a cambiar la transmisión 
principal, lo que incrementaría los costes 
hasta unos niveles inaceptables. 

Los soviéticos, sin embargo, ofrecen el 
Mi-17 a esos países montañosos y, tam¬ 
bién, remotorizar sus Mi-8 con los tur¬ 
boejes Isotov del Mi-17. Se han suminis¬ 
trado más de 10 000 aparatos Mi-8 y 
Mi-17 para cometidos civiles y militares 
desde las factorías de Kazán y Ulan Ude, 
y la producción de componentes para el 
Mi-8 ha tenido lugar también en Harbin y 
Nanchang, en China. 

Los Mi-8 polacos participaron en las 
misiones de ayuda a Etiopía, en las que 
operaron junto a diversos modelos de 
aviones occidentales. En la fotografía , uno 
de los dos ejemplares participantes es 
cargado con grano. 
























Capó 

Cuando se abren para acceder a los 
motores, los paneles del capó se 
convierten en plataformas de trabajo 
para el personal de tierra 


Planta motriz 

El Mi-8 está propulsado por dos 
turboejes Isotov TV2-11/A de 1 700 hp 
(1 268 kW) con gobierno automático de 
la velocidad del rotor principal, aunque 
es posible pasar a control manual. Han 
habido propuestas de remotorizar los 
Mi-8 con los Turboméca Makila 


\ 



Ventanilla lateral 

Está abombada para mejorar la 
visibilidad y es deslizable hacia atrás 




Cabria 

Es de accionamiento eléctrico, se 
encuentra encima de la puerta de la 
cabina principal y tiene capacidad 
para 1 bO kg 




Piloto automático 

Actúa sobre los cuatro ejes en 
cabeceo, control, guiñada, velocidad de 
vuelo preestablecida y altitud en vuelo 
de traslación o estacionario 


Transparencias de proa 

En este lugar el «H/p-fc» tiene una 
ametralladora DShK de 12,7 mm 
apuntada desde la cabina 


Aterrizador delantero 

Es fijo y orientable, con dos ruedas que 
pueden bloquearse en vuelo y que 
cuentan con amortiguadores 
oleoneumáticos como las demás 
unidades del tren 


Cabina 

Alberga dos pilotos sentados lado a 
lado, entre los cuales hay, en posición 
más atrasada, el puesto del mecánico 
de vuelo. Entre los equipos 
suministrados de fábrica hay un 
radioaltímetro RV-3 y un radiocompás 
ARK-9 


Sistema de deshielo 

Los parabrisas cuentan con deshielo 
eléctrico mediante unos cables que 
recorren toda su superficie. Eléctrico es 
también el deshielo de las palas del 
rotor, mientras que las tomas de aire 
cuentan con un sistema de aire caliente 
purgado de los motores 


Antenas IFF 

Sirven al transpondedor IFF SRO-2M 
«Odd fíods » 



















Cabeza del rotor 

Es convencional, con araña de acero 
mecanizado y palas asentadas en 
articulaciones ae resistencia y 
batimiento lubrificadas por aceite 


Lanzacohetes 

Este «H/p-C» lleva un lanzador UV-16-57 
en cada soporte. Este modelo puede 
llevar un total de 128 cohetes en cuatro 
lanzadores, y el «H/p-E», 192 en seis, 
así como cuatro misiles contracarro 
« Swatter » y « Sagger » 


Puerta 

Es deslizable y lanzable en vuelo, y se 
halla en el costado izquierdo de la cabina 


Cabina 

Puede acomodar diversas cargas. Hasta 
32 soldados pueden transportarse en 
asientos dispuestos en filas de cuatro, 
o 24 en asientos plegables junto a las 
paredes. En caso de evacuación, 
pueden embarcarse hasta 12 camillas 


Admisión de aire 

Sirve al radiador de aceite. Tomas de 
aire como ésta son comunes en la 
mayoría de los helicópteros pesados 
soviéticos 


Arbol del rotor 

Está inclinado 4 o 30' hacia adelante 
con respecto a la vertical 





















Pala 

Son íntegramente metálicas e 
intercambiables, y cuentan con deshielo 
electrotérmico y un sistema automático 
de alerta de falla en el larguero que 
utiliza gas a presión. Cada pala consiste 
en una raíz de aleación ligera obtenida 
por extrusión y un larguero de sección 
en «D» con 2\ módulos de estructura 
alveolar que dan forma a los bordes de 
fuga y marginal 



Engranaje 

Es un VR-8 de reducción planetaria que 
acciona el árbol del rotor principal, los 
engranajes intermedios y del rotor 
caudal, la soplante del radiador de 
aceite, los generadores y las bombas 
hidráulicas 


Antenas de radio 

Sirven al equipo transceptor R-680 de 
VHF y al ADF 


Baliza anticolisión 

Es roja y se halla sobre el larguero de 
cola, mientras que la blanca de 
navegación esta en la parte trasera del 
carenado superior de la deriva 


Soportes 

Los soportes de fuselaje del Mi-8 
pueden utilizarse para llevar cohetes u 
otras armas ofensivas, como lanzadores 
de minas o de agentes químicos. 
Algunas variantes pueden llevar equipo 
electrónico avanzado o redes de antenas 


Tanque externo 

Este tanque cilindrico contiene 
745 litros de carburante, mientras que 
el de la derecha alberga sólo 680 litros 
pero también el equipo de 
climatización. Se cuenta también con 
un depósito flexible interno de 445 
litros y, adicionalmente, con tanques 
de traslado 


Doppler 

La caja cuadrada que hay bajo el 
larguero de cola de los « Hip » militares 
alberga un radar de navegación Doppler 


Puertas de carga 

La parte trasera ael fuselaje consiste en 
un carenado formado por dos puertas 
de carga. Unas rampas facilitan la 
introducción de vehículos 


Aterrizadores 

Son fijos, tremendamente robustos y 
sus ruedas tienen frenos neumáticos 














Engranaje del rotor caudal 

El árbol del rotor caudal termina en un 
engranaje a la derecha 




Patín de cola 

Impide que el rotor caudal pueda 
golpear el suelo 


Mil Mi-8 «Hip-C» 

Fórca Aérea Popular 
e Defesa Anti Avioes de Angola 



Mil Mi-8 en servicio 

Afganistán 

La Fuerza Aérea de la República afgana emplea unos 40 
«W/p-C» e «H/p-f» junto a los Mi-4 « Hound » y cañoneros 
Mi-24 «H/nd». Estos aparatos se utilizan en conjunción con 
Mi-8 soviéticos. 

Angola 

La Fuerza Aérea angoleña, creada en 1976 con ayuda de 
asesores soviéticos y cubanos, dispone de cuarenta M¡-8 
y once M¡-17. 


Argelia 

La flota de helicópteros argelina cuenta sobre todo con aparatos 
soviéticos e incluye doce Mi-8. Puede que éstos sean 
remplazados por Aérospatiale Super Puma. 

Bangladesh 

El escuadrón de helicópteros del Ala Aérea de la Fuerza de 
Defensa de Bangladesh emplea una docena de Mi-8 además 
de otros 31 helicópteros. 

Bulgaria 

La Fuerza Aérea búlgara dispone de seis Mi-8 para 
complementar a sus Mi-2 y Mi-4. La Armada tiene una docena 
de Mi-14 para funciones antisubmarinas. 

Checoslovaquia 

Como todos los países del Pacto de Varsovia, Checoslovaquia 
depende de la URSS en cuanto a helicópteros. La Fuerza Aérea 
tiene treinta Mi-8 y una cantidad superior de Mi-17, mientras 
que la Guardia Fronteriza posee otros diez Mi-8. 

China 

China tiene una enorme flota de helicópteros que incluye 
unos 400 M¡-1, 500 Mi-2 y 300 Mi-4. La Fuerza Aérea tiene 
treinta Mi-8. 

Corea del Norte 

El Ejército norcoreano utiliza 20 Mi-8 y un número similar de 
Mt-4, junto a 87 aparatos Hughes 300C, 500D y 500E. 

Cuba 

La totalidad de la flota de helicópteros cubana es de fabricación 
soviética. La Fuerza Aérea emplea 20 Mi-8 «H/p-C>», 20 Mi-8 
« Hip-F », 16 Mi-17 « Hip-H » y catorce Mi-14. 

Egipto 

Egipto, que en tiempos dependió de la URSS para proveerse de 
equipo militar, usa todavía unos 50 Mi-8. Los egipcios tenían 
de 120 a 140 «H/p» a comienzos de la guerra del Yom Kippur, 
en 1973, en la que perdieron entre 40 y 50. La Armada tiene 
diez Mi-8. 

Etiopía 

La reducida pero experta Fuerza Aérea etíope tiene nueve Mi-8 
y también diez enormes Mi-6 «Hoofc». 

Finlandia 

La patrulla de helicópteros de la Fuerza Aérea finesa sita en Utti 
está equipada con Mi-8 desde 1973 y ahora tiene seis en 
servicio; dos de ellos son MÍ-8P, distinguibles por sus grandes 
ventanillas rectangulares. Tres Mi-8 han sido transferidos a la 
Guardia de Fronteras. 

Guinea-Bissau 

La URSS regaló un Mi-8 «H/p-C» a la pequeña república africana 
de Guinea-Bissau. Este presente fue muy importante desde el 
punto de vista práctico y el de prestigio. 

Guyana 

Se desconoce el estado actual del Mi-8 enviado por mar 
a Guyana en 1985. 

Hungría 

La Fuerza Aérea húngara emplea una mezcla de Kamov Ka-26 
y varios modelos Mil, incluidos treinta Mi-8, en apoyo del Pacto 
de Varsovia. 

India 

La Fuerza Aérea india tiene unos 60 Mi-8 para cometidos de 
transporte y también diez Mi-17 para evaluación Ha adquirido 
o tiene pedidos otros 30.«W/p». Estos aparatos equipan a los 
escuadrones n.° 105. 109, 110, 118, 119 y 121. El 109.° se 
ocupa del transporte de personalidades. 

Iraq 

La Fuerza Aérea iraquí tiene en servicio unos sesenta Mi-8, que 
han actuado profusamente en la guerra del Golfo. Iraq mantiene 
buenas relaciones tanto con el Este como con el Oeste, y tiene 
una impresionante mezcla de helicópteros. 

« 

Israel 

Han habido varios Mi-8 con insignias israelíes, presumiblemente 
capturados a egipcios o sirios y utilizados en funciones de 
evaluación y propaganda. 

Laos 

La URSS ha suministrado a la Fuerza Aérea laosiana diez Mi-8 
e igual número de Mi-24 «H/nd-A». 

Libia 

Libia tiene buenas relaciones con Moscú, sobre todo en cuanto 
a suministro de armas. Su fuerza aérea dispone de diez Mi-8 y 
doce Mi-14. 
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Checoslovaquia tiene un 
número creciente de Mi-17 
«Hip-H» y Mi-8. 



Los Mi-14 de la RDA equipan un 
escuadrón de la Volksmarine 
basado en Parow desde 1982. 



Aunque Egipto perdió más de 40 
«H\p» durante la guerra del Yom 
Kippur; aún conserva bastantes 
en servicio. 



Finlandia utiliza dos Mi-8P 
equipados con radar y ventanillas 
cuadradas. La Fuerza Aérea tiene 
otros cuatro «Hip». 



Madagascar 

La Fuerza Aérea malgache sólo realiza funciones de seguridad 
interna. Madagascar está ligado a los países del Este y en su 
equipo, comprende dos Mi-8. 

Malí 

Malí, otra ex colonia francesa, también compra sus armas en el 
Este. Su reducida fuerza aérea tiene tres helicópteros, dos Mi-4 
y un Mi-8. dedicados al transporte. 

Mongolia 

La Fuerza Aérea de la República Popular de Mongolia está 
organizada al modo soviético y cuenta con nueve Mi-4 
y tres Mi-8. 



Los mujaidines han derribado y 
capturado varios Mi-8 soviéticos y 
afganos , pero carecen de medios 
y preparación para poder 
repararlos y reutilizarlos. 


Paul Beaver 





















Mozambique 

Mozambique se ha mantenido dentro de la órbita socialista 
desde la partida de los portugueses en 1979. El escuadrón de 
helicópteros de su fuerza aérea tiene cinco modelos distintos, 
incluidos once Mi-8 de transporte. 

Nicaragua 

El inventario de la Fuerza Aérea Sandinista incluye once Mi-8 
y 16 cañoneros Mi-24, que han entrado en acción con cierta 
frecuencia frente a los «contras». 

Pakistán 

Pakistán ha conseguido mantener una posición internacional 
que le permite proveerse tanto en el Este como en el Oeste. 

El Ejército emplea una mezcla de helicópteros franceses, 
norteamericanos y soviéticos, incluidos diez Mi-8. 

Perú 

Perú tiene unas fuerzas armadas modernas y bien equipadas, 
que deben ser tenidas en cuenta en América del Sur. La Fuerza 
Aérea del Perú posee seis Mi-8 y cinco Mi-6 de transporte, más 
doce Mi-24 «tf/nd», en tanto que el Ejército tiene 38 Mi-8. 

Polonia 

El parque de helicópteros de la fuerza aérea incluye 28 Mi-8, 
mientras que las unidades aéreas de la Armada poseen doce 
Mi-8 y quince Mi-14 para funciones SAR y antisubmarinas. 

RDA 

Su Fuerza Aérea tiene más de cuarenta Mi-8 en servicio, y la 
Armada otros cinco. 

Rumania 

La rumana es una de las fuerzas aéreas menores del Pacto de 
Varsovia y su flota de helicópteros consiste en diecinueve Mi-8, 
catorce Mi-4 y diez Mi-2. reforzada por los IAR-316B e IAR-330. 

Siria 

Siria ha reforzado su fuerza aérea desde la invasión israelí 
de Líbano en 1982 y dispone ahora de una formidable flota de 
helicópteros de transporte de tropas y equipos. Los regimientos 
de helicópteros comprenden 50 Mi-8, junto con diez Mi-6, ocho 
Mi-14, 35 Mi-24 « Hind-D » y otros modelos. 

Somalia 

Somalia se halla todavía en fase de reconstruir sus fuerzas 
después de la cruenta guerra de Ogadén contra Etiopía y 
se ha dirigido a Agusta para reforzar su parque de cuatro Mi-4 
y dos Mi-8. 

Sudán 

La Fuerza Aérea sudanesa tiene una mezcla de aparatos del 
Este y el Oeste. Su fuerza de helicópteros tuvo en tiempos 
quince Mi-8, pero la mayoría de ellos son ahora inservibles 
y han sido remplazados en gran parte por IAR-330 Puma y 
MBB BO 105. 



Los Mi-8 nicaragüenses se han utilizado 
en funciones de asalto , apoyados por 
los Mi-24, contra los «contras». 



Este Mi-8 «Hip-C» pertenece a la Fuerza 
Aérea de la República Arabe de Yemen. 



seis 


La Fuerza Aérea del Perú utiliza 
Mi-8 f y el Ejército , más de 30. 
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La Armada polaca usa quince Mi-14 
wHaze-A» en misiones ASW. 


Variantes del Mi-8 

Mi-8 «H/p-A»: prototipo original, con un turboeje Solovyev 
de 2 700 hp y rotor principal cuatripala 
Mi-8 « Hip-B »: segundo prototipo, con planta motriz biturbina 
Isotov experimental. 

Mi-8 « Hip-Cn: transporte de asalto básico, con dos soportes 
de armas a cada lado de la cabina, capaces para 128 cohetes 



Mi-8 «H/p-D» : modelo de transmisiones heliportadas: similar 



Mi-8 « Hip-E »: modelo normalizado de las fuerzas de apoyo 
del Ejército soviético, con una ametralladora orientable de 
12,7 mm en la proa, lanzadores triples a cada lado de la cabina 



Mi-8 «H/p-G»: versión de transmisiones heliportadas. con 
antenas inclinadas hacia atrás desde la cabina y la parte inferior 
del larguero de cola 


Mi-8 « H/p-J» : versión de ECM identificable por pequeñas 
cajas laterales en el fuselaje, delante y detrás de los 
aterrizadores principales 





A 



Mi-8 cc Hip-Kn : versión de interferencia ECM, con una gran red 
de antenas a cada costado del fuselaje 



Mi-14 «Haze-A»: versión antisubmarina basada en tierra, con 
turboejes TV3, más potentes, y transmisión repotenciada, 
fuselaje hidrodinámico con tres de ruedas retráctil y equipos 
como un MAD, radar y armas internas 



Mi-14 «Haze-B»: versión del Mi-14 dedicada a las 
contramedidas de minado 


IT 



Mi-17 «H/p-H»: versión mejorada del Mi-8 con la planta 
motriz y la transmisión repotenciadas del Mi-14, con mejoras 





























































































































Uganda 

Los tres M¡-8 de la Fuerza Aérea del Ejército ugandés se hallan 
con toda seguridad inmovilizados en tierra por falta de 
repuestos y el caos económico del pais, eso si no han sido 
destruidos durante la guerra civil o la invasión tanzana. 

URSS 

El parque de helicópteros de la Aviación Frontal está compuesta 
por completo de modelos Mil. incluidos 1 600 Mi-8 « Hip-C » e 
«Hip H». más 150 del tipo Mi 17. También la Aviación de 
Transporte tiene helicópteros Mil. incluidos unos 900 Mi 8. y la 
Aviación Naval emplea unos cien Mi-8 y 124 Mi 14 en funciones 
antisubmarinas. 

Vietnam 

La de Vietnam es una de las mayores fuerzas aéreas del 
Sudeste asiático y está equipada con aparatos soviéticos y 
estadounidenses. Hay un servicio unos sesenta Mi-8. 


Mil Mi-8/14/17 



Este Mi-8 «Hip-E» está armado 
con misiles contracarro AT-2, seis 
lanzacohetes y una ametralladora 
de 12,7 mm en la proa. 


Yemen del Norte 



Unos doce Mi-8 sirven en la Fuerza Aérea de la República Árabe 
de Yemen, que también ha recibido helicópteros franceses e 
italianos a fin de diversificar sus fuentes de suministro. 

Yemen del Sur 

La Fuerza Aérea de Yemen del Sur es poderosa y totalmente 
equipada por la URSS. Su escuadrón de helicópteros tiene tres 
Mi-4, ocho Mi-8 y doce Mi-24. 

Yugoslavia 

Yugoslavia, aunque país socialista, se halla en ¡a frontera entre 
el Este y el Oeste. La composición de sus fuerzas refleja su 
independencia a la hora de elegir su equipo, que comprende 
29 Mi-8 de transporte y lucha antisubmarina. 

Zambia 

Después de independizarse de Gran Bretaña en 1964, la Fuerza 
Aérea de Zambia dependió en principio de la ayuda británica, 
pero recientemente se ha dirigido a otros países para equiparse 
Su escuadrón de helicópteros tiene sobre todo modelos Agusta- 
Bell, pero también once Mi-8 de transporte. 


Este Mi-14 «Haze-A» pertenece a 
la Armada soviética, que también 
emplea la versión «Haze-B» de 
contramedidas de minado. 


Corte esquemático del Mil MÍ-8TP «Hip-E» 


Asiento blindado y 
copiloto-oficial sistemas 
armas 

Asiento plegable artillero 
Consolas instrumentos 
Compás 

Palanca mando paso 

cíclico 

Piso cabina 

Ruedas (dos) delanteras 
Palanca mando paso 
colectivo 
Arneses 

Asiento blindado piloto 
Soporte ajustable asiento 
Ventanillas lateral 
deslizable 
Tomas tierra e 
intercomunicación 


Baterías (dos) 

Mamparo trasero cabina 
Conducto varillas control 
Tomas aire motores 
Larguero hueco acero 
pala rotor principal 
Paneles alveolares 
borde fuga 
Raíles lanzamiento 
misiles estribor (dos) 
Misil aire-superficie AT 2 
Plataforma articulada 
mantenimiento motor 
Mamparo separación 
motores 

Engranajes equipo 

accesorio 

Generador 


Puerta deslizable 
Tirador puerta 
Depósito externo 
combustible babor 
(capacidad total sistema 
1 870 litros) 

Depósito bajo cubierta 
carga 

Guía deslizamiento puerta 
Conducto escape gases 
motor 

Engranajes transmisión 


1 Ametralladora de 
12,7 mm 

2 Afuste orientable 

3 Paneles visión hacia abajo 

4 Sondas pitot 

5 Pedales control guiñada 

6 Visor tiro 

7 Limpiaparabrisas 

8 Parabrisas 

9 Unidad punterías oficial 
sistemas armas 

10 Panel instrumentos techo 

11 Antenas IFF 

12 Panel techo cabina 

13 Puerta acceso cabina 

14 Equipo eléctrico y de 
radio 


Rejillas escape aire 

refrigeración 

Mástil antena 

Antena VHF 

Cuaderna anular fijación 

larguero cola 

Baliza anticolisión 


Radiador aceite 
Toma aire radiador aceite 
Rotor principal cinco palas 
Fijaciones palas 
Amortiguadores de 
arrastre 

Depósito hidráulico 
cabeza rotor 

Varillas control paso palas 
Mecanismo plato 
oscilante 

Carenado caudal cabeza 
rotor 

Engranaje reductor 
maestro 

Martinetes hidráulicos 
(tres) control cabeza rotor 
Miembros soportes 
engranajes 

Articulaciones varillas 
control 

Superficie soporte 
engranajes 

Larguero superior fuselaje 
Montantes soportes 
externos armas 
Cuadernas maestras 
fuselaje soporte 


Eje transmisión rotor cola 
Rodamientos eje 
Cable antena HF 
Estabilizador incidencia 
variable estribor 
Engranaje acodamiento 
eje transmisión 
Eje transmisión rotor cola 
Acodamiento final eje 
transmisión 

Mecanismo control paso 
rotor cola 

Rotor caudal tripala 
Soporte rotor cola 
Carenado caudal soporte 
Luz navegación cola 
Estabilizador incidencia 
variable babor 
Paragolpes fijo 
Estructura larguero cola 
Carenado antena Doppler 
Portones traseros, 
abiertos 

Martinete hidráulico 
portón 

Rampas para vehículos 
Placa final articulada 
rampa 

Misil aire-superficie AT-2 
Raíles lanzamiento 
misiles 

Unidad control disparo 
misiles 

Soportes armas babor 
(tres) 

Lanzacohetes UV-32-57 
(32 proyectiles aletas 
plegables de 57 mm) 


Conducto aire 
refrigeración generador 
Motor turboeje Isotov 
TV2 117A 

Superficie soporte motor 
Bancas plegables para 
tropa. 19 hombres 
Cabria salvamento 
Cubierta carga 
Bancas plegables babor 
Conducto calefacción 
Área entrada 
Escalera plegable 


Ventanillas cabina 
principal 

Pata amortiguadora 
aterrizador babor 
Estructura fuselaje 
Registro acceso sistema 
control 

Carenado trasero 
compartimiento motor y 
engranajes 
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Carga bélica del Mi-8 
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1 ametralladora orientable DShK de 
12.7 mnn en la proa 
6 lanzadores UV-32-57 en los 
soportes con un total de 192 
coheles de 57 mm 
4 misiles contracarro radioguiados 
AT-2 Swalter sobre los soportes 


i ametralladora orientable DShK de 
12.7 mm en la oroa 
6 lanzadores UV-32-57 en los 
soportes con un lotal de 192 
coheles de 57 mm 
4 misiles conlracarro liloguiados 
AT-3 -Saggeh sobre los soportes 


144 minas antipersonal en dos 
unidades dispersoras suspendidas 
de los sopones 



□ 


2 torpedos imdenlilicados en la 
bodega de armas 

1 sonar retráctil en la parle trasera 
derecha del casco 
1 MAD remolcado detrás de la 
cabina 

1 radar de descubierta midenlilicado 
con un gran radomo bajo la proa 



X minas inidentificadas en la 
bodega de armas 

1 sonar retráctil en la parle Irasera 
derecha del casco 
i MAD remolcado detrás de la 
cabina 

1 radar de descubierta inidentificado 
con un gran radomo bajo la proa 


Transporte 
armado («H/p-C») 

Como transporte, el Mi 8 
puede llevar hasta 32 soldados 
pertrechados en filas de cuatro 
asientos. Si se va a usar la 
esliga ventral, de 3 OOO kg, se 
emplean 24 asientos plegables 
junto a las paredes. En 
misiones de evacuación 
pueden llevarse doce camillas. 


Apoyo cercano 

(«H/p-E» 

soviéticos) 

La posibilidad de usar seis 
lanzadores UV 32-57. ademas 
de misiles contracarro, hacen 
del «H/p» el helicóptero más 
pesadamente armado del 
mundo. El AT-2 aún está muy 
difundido y ha demostrado 
buenas prestaciones en 
Afganistán. 


Apoyo cercano 
(« Hip-F» de 
exportación) 

El AT-3 se ha exportado a gran 
escala y es utilizado por los 
Mi-24, Mi-2 e incluso los 
Gazelle yugoslavos. Es simple 
pero eficaz contra objetivos 
«blandos» y acorazados. Hay 
países que usan sus «H/p-C» 
en funciones de apoyo, con 
dos UV-32-57 en soportes 
improvisados. 


Antipersonal 
(« Hip-H ») 

El Mi-17 tiene mejores 
prestaciones en zonas cálidas 
y elevadas, y se ha utilizado en 
Afganistán. Lanzacohetes y 
ametralladoras pueden 
complementar las armas 
antipersonal, como son 
agentes químicos y 
enervantes, o incendiarios. 


Antisubmarino 
(« Haze-A »} 

El Mi-14 es un aparato 
antisubmarino basado en 
tierra, con cuatro o cinco 
tripulantes, y equipado con 
diversos sensores y armas. 
Desde la popa de su fuselaje 
puede lanzar sonoboyas, 
bengalas y señalizadores 
fumígenos como 
complemento de sus sistemas 
primarios de detección 


Guerra de minas 

El Mi-14 puede emplearse 
para colocar y (en el « Haze-B ») 
dragar minas. El « Haze-A » ha 
remplazado casi por completo 
a los Mi-4 de la Armada 
soviética y ha sido exportado a 
Bulgaria, Cuba. Libia, Polonia, 
la RDA y Rumania. 


Especificaciones: mhms 

Rotores 

Diámetro del principal 21.19 m 

Diámetro del caudal 3,91 m 

Superficie discal del principal 356,00 m 2 

Fuselaje y unidad de cola 

Longitud total, excluidos 
los rotores 18,17 m 

Altura 5.65 m 

Anchura del fuselaje 2,50 m 

Tren de aterrizaje 

Triciclo fijo, con una rueda en las unidades principales 
y dos en la delantera 


Distancia entre ejes 

4,26 m 

Vía 

4,50 m 

Pesos 

Vacio, en transporte de pasaje 

6 800 kg 

carguero civil 
versiones militares 

6 625 kg 

(típico) 

7 260 kg 

Máximo en despegue, vertical 

12 000 kg 

Carburante interno 

1 460 kg 

Planta motriz 


Dos turboejes Isotov TV2-117A 
Estabilización unitaria 

1 700 hp (1 270 kW) 


Rasgos distintivos del Mi-8 





Armamento en los soportes 
embrionarios 


H- 


Tren triciclo con dos ruedas 
en el aterrizador delantero 


Dos tomas de aire lado 
a lado sobre la cabina 


Rotor caudal tripala desplazado 
a la izquierda (Mi-14 y Mi-17) 
o a la derecha (M¡-8) 


Cabina Je paneles 
transparentes planos, 
ligeramente redondeada 


Rotor principal de 
cinco palas 


_z_ 


N. 


Larguero caudal largo y 
deriva bien proporcionada 


Largos carenados en la 
parte inferior baja del 
fuselaje 


Puertas de carga 
redondeadas 


Actuaciones: 


Velocidad máxima a 1 000 m 
y un peso de 11 100 kg 
Velocidad máxima al nivel 
del mar. con 11 000 kg 
con 12 000 kg 
con 2 500 kg a 
la eslinga 
Techo de servicio 
Alcance 

versión de carga, a 1 000 m 
con reservas del 5 por 
ciento 

peso normal 

con 28 pasajeros, a 1 000 m 
con reservas de 20 
minutos 


260 km/h (140 nudos) 

250 km/h (135 nudos) 
230 km/h (124 nudos) 

180 km/h (97 nudos) 

4 500 m 


465 km 


500 km 


Carga externa 



2 

3 




Régimen ascensional, por minuto 



Velocidad máxima de crucero 
a cota óptima 

Sikorsky UH-60A Blackhawk, 160 nudos 

4 

AS 332M Super Puma. 151 nudos 


Alcance con el carburante interno Personal transportado 


Aérospatiale AS 332M Super Puma, 635 km 
Puma HC.Mk 1. 630 km 


Westland Commando Mk 2, 28 

Mil Mí-8 « Hip», 28 


Puma HC.MK 1, 143 nudos 


Westland Wessex HU.Mk 5, 628 km 


Boeing Vertol CH-46D Sea Kmght, 25 


CH-46D Sea Knight, 140 nudos 



Commando Mk 2. 112 nudos 
Bell UH-1H Iroquois, 110 nudos 


Sikorsky UH-60A Blackhawk, 600 km reservas Aérospatiale AS 332 Super Puma. 25 


Bell UH-1H Iroquois, 511 km 


Wessex HU.Mk 5. 16 




Commando Mk 2, 445 km 
CH-46D Sea Knight, 


reservas 
20 min. 
reservas 
30 min. 

383 km 
10 % reservas 


Puma HC.Mk 1, 16 
Bell UH-1H Iroquois, 14 
Sikorsky UH-60A 


Blackhawk, 11 























































Aviones de hoy 

McDonnell Douglas KC-10A Extender 



US. AIR FORCE 


£L 


Salido de un pliego de condiciones de la 
Fuerza Aérea estadounidense, emitido a me¬ 
diados de los setenta, en demanda de un 
avión de carga/cisterna (ATCA), se seleccio¬ 
nó al McDonnell Douglas DC-10-30 en di¬ 
ciembre de 1977 para su desarrollo con vis¬ 
tas a que pudiera cubrir tales cometidos, 
siendo designado McDonnell Douglas 
KC-10 y luego bautizado Extender. Tras 
los contratos de investigación inicial, desa¬ 
rrollo y utillaje, en enero de 1982 se firmaron 
los pedidos por un total de 16 aviones de se¬ 
ne KC-IOA, al tiempo que se anunciaba un 
futuro incremento de la flota de estos cis¬ 
ternas hasta 60 a finales de 1987. 

Las modificaciones del DC-10-30CF co¬ 
mercial a la configuración militar fueron muy 
intensas, comprendiendo en lo principal la in¬ 
clusión de siete células tanques en el com¬ 
partimiento inferior del fuselaje (con un total 
de 54 446 kg de combustible), una estación 
de operación y botalón de reaprovisiona¬ 
miento en vuelo bajo la trasera del fuselaje 
e inclusión de varias configuraciones diferen¬ 
tes de asientos en la sección delantera de la 
cabina principal. Sperry Flight Systems pro¬ 
porcionó el sistema avanzado de operación 
de botalón, de actuación y control digital, al 
tiempo que se incorporaba un sistema alter¬ 
nativo de cono y manguera para su empleo 




por los aviones de la Armada y la Infantería 
de Marina. Un receptáculo de reaprovisio¬ 
namiento permite al propio KC-10A ser re¬ 
postado en vuelo, pero incluso sin tal capa¬ 
cidad, la carga de combustible transportable, 
contando con el sistema de combustible pro¬ 
pio, totaliza 108 062 kg, que puede ser em¬ 
pleado para extender el alcance del cisterna 
o para repostar a otros aviones. En la prác¬ 
tica, tal posibilidad permite al KC-10A tras¬ 
pasar 90 718 kg de combustible a otro avión 
a 3 540 km de su base y regresar a ella. Así 
pues, sólo se requieren 17 KC-10A para apo¬ 
yar a todo un escuadrón en vuelo sin escalas 
desde EE UU al Oriente Medio, al tiempo 
que transportan a todo el personal y equipo 
de tierra. Esa misma tarea podría requerir el 
despliegue de 40 Boeing KC-135. La aviónica 
instalada incluye un transpondedor y una ra¬ 
diobaliza, permitiendo al KC-10 actuar como 
guía de formación en un desplazamiento de 
cazas de tan largo alcance como el indicado. 

El primer vuelo se realizó el 12 de julio de 
1980, y hacia finales de 1985 los Extender 
se encontraban ya en servicio con la 
22. a ARW de March, California, la 2. a BW de 
Barksdale, Louisiana, y el 68.° ARG de Sey- 
mour Johnson, Carolina del Norte, con tri¬ 
pulaciones de la Reserva que comparten los 
aviones con los escuadrones regulares. 


McDonnell Douglas KC-10A del Mando Aéreo 
Estratégico de la USAF. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas KC-10A Extender 

Origen: EE UU 
Tipo: cisterna/transporte 

Planta motriz: tres motores turbosoplantes General Electric CF6- 50C2 de 23 814 kg 
Actuaciones: velocidad máxima a 7 620 m, 530 nudos (982 km/h); velocidad máxima 
de crucero a 9 145 m, 490 nudos (908 km/h); velocidad ascencional máxima al nivel del 
mar 817 m por minuto; alcance sin repostaje con carga máxima 7 033 km 
Pesos: vacío equipado, como cisterna 109 328 kg; máximo en despegue 267 620 kg 
Dimensiones: envergadura 50,40 m; longitud 55,35 m; altura 17,70 m; superficie 
alar 367,7 m 2 
Armamento: ninguno 





Además de pértiga de repostaje, el KC-10A tiene 
también sistema de manga flexible para poder 
abastecer a aviones equipados con sonda fija de 
recepción. En la fotografía , un AV-8B se dispone 
a llenar sus tanques. 

El esquema mimético del KC-10A es gris carbón 
con superficies ventrales gris claro. Nótese la 
rueda ventral herededa del DC-10 Serie 30. 
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Estados Unidos 


McDonnell Douglas/BAe AV-8B 
Harrier II 


Tras haber intentado sin éxito sus propias lí¬ 
neas de desarrollo para crear un sucesor al 
AV-8A y el Harrier, McDonnell Douglas y Bri- 
tish Aerospace decidieron colaborar en el 
programa conjunto McDonnell Douglas/ 
BAe Harrier II para el cuerpo de Infantería 
de Marina (AV-8B) y la RAF (Harrier 
GR.Mk5). El primer paso en la construcción 
del modelo americano fue la modificación 
realizada por McDD de dos AV-8A como pro¬ 
totipos YAV-8B El primer vuelo del avión 
158394 tuvo lugar el 9 de noviembre de 
1978 y en abril del siguiente año se solici¬ 
taron cuatro AV-8B de desarrollo, equipados 
con sendos motores F402-RR-404A (Pega- 
sus 11 Mk 103), de los que el primero volaría 
el 5 de noviembre de 1981. 

El programa previsto por el USMC solicita 
una producción de 300 AV-8B y 28 biplazas 
TAV-8B de entrenamiento, para sustituir con 
ellos tres escuadrones de AV-8A y otros cin¬ 
co equipados hasta entonces con McDonnell 
Douglas A-4 Skyhawk de ataque. El AV-8B 
fue diseñado específicamente para cubrir los 
requisitos de los jefes terrestres del Cuerpo 
de Infantería de Marina: un avión situado lo 
más próximo posible al escenario de la ac¬ 
ción y con capacidad para operar desde dis¬ 
tintos tipos de buques de asalto u otras ba¬ 
ses. Mayor disponibilidad desde bases avan¬ 
zadas implica menor cantidad de aeronaves 
capaces de permanecer más veces y más 


tiempo sobre el blanco y considerable ahorro 
de combustible. La ventaja más significativa 
del nuevo modelo es su capacidad para ope¬ 
rar con la carga útil y el alcance de un avión 
de ataque convencional, posibilidades nega¬ 
das al AV-8A. 

Tales mejoras fueron posibilitadas princi¬ 
palmente mediante un completo rediseño 
del ala, que ahora es fabricada enteramente 
en material compuesto avanzado de carbo- 
nofibra epoxídica. El AV-8B es el primer 
avión en volar con un ala construida de tal 
material, que no sólo es especialmente fuer¬ 
te y ligero sino que además resiste a la co¬ 
rrosión y a la fatiga mejor que el metal. Otras 
importantes mejoras incluyen nuevas tobe¬ 
ras de admisión, cabina revisada, dispositi¬ 
vos de mejora de sustentación (LID) que per¬ 
feccionan las capacidades del avión en des¬ 
pegues y aterrizajes, y modificaciones en los 
bordes de ataque alares para una mejor ma- 
niobrabilidad. McDonnell Douglas fabrica las 
secciones delanteras del fuselaje y los pla¬ 
nos, mientras que BAe construye las centra¬ 
les y caudales, incluyendo derivas, timones 
y estabilizadores. 

El primer escuadrón operacional de AV-8B, 
el VMA-331, se formó en Cherry Point, Ca¬ 
rolina del Norte, en enero de 1985. Los pri¬ 
meros EAV-8B se entregaron en octubre de 
1987, llegando a su base de Rota (Cádiz) en 
vuelo directo sin escalas desde St Louis. 


McDonnell Douglas/BAe AV-8B 


Especificaciones técnicas: 

Origen :EE UU/Gran Bretaña 
Tipo: monoplaza STOVL de apoyo cercano 

Planta motriz: un motor turbosoplante Rolls Royce F402-RR-406 (Pegasus 11-21) 
de 9 775 kg de empuje vectorizado 

Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 562 nudos (1 041 km/h) o Mach 0.85; 
en altura 521 nudos (966 km/h) o Mach 0.95; velocidad ascencional máxima 4 485 m por 
minuto; techo de servicio más de 15 240 m; radio de combate 277 km con una carqa 
bélica de 2 722 kg 

Pesos: vacío 5 936 kg; máximo en despegue 13 494 kg 

Dimensiones: envergadura 9,25 m; longitud 14,12 m; altura 3,55 m; superficie 

alar 21,37 m 2 

Armamento: un cañón de 25 mm basado en el GE GAU-12/U con 300 proyectiles bajo el 
fuselaje, más seis puntos de fijación subalar para 3 175 kg de armas (en despegue vertical) 
que incluyen bombas Paveway II, AGM-82 Walleye y misiles AGM-65 Maverick, 
diseminadores, bombas convencionales y lanzacohetes; en despegue corto la carga puede 
ascender a 7 711 kg 


McDonnell Douglas A V-8B en el camuflaje gris y 
verde del USMC. 


Uno de los primeros A V-8B durante unas 
evaluaciones de armas, con siete bombas Mk 82 
en los soportes subalares y ventrales. Se trata 
de municiones inertes. 

El VMAT-203 fue el primer escuadrón receptor 
del A V-8B. Este ejemplar en vuelo estacionario 
muestra perfectamente los soportes de armas, 
el tren y los aerofrenos. 


McDonnell Douglas McDonnell Douglas 
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McDonnell Douglas/BAe TAV-8B Harrier II 

McDonnell Douglas/BAe TAV-8B del US Marine Corps. 


Estados Unidos 


El 24 de agosto de 1981 se tomó finalmente 
la decisión de iniciar la fabricación del Harrier 
II. Por esa fecha los requerimientos iniciales 
eran de 60 aviones para la RAF y 257 para el 
USMC. Las necesidades del Cuerpo de In¬ 
fantería de Marina estadounidense se ele¬ 
varon luego hasta 328, 28 de los cuales ha¬ 
brían de ser biplazas entrenadores designa¬ 
dos McDonnell Douglas/BAe TAV-8B 
Harrier II. El primero de tales aviones per¬ 
tenecía a un lote de 27 aparatos AV-8B cons¬ 
truidos en 1984 y cuyo vuelo inicial se previó 
para finales de 1986. 

En principio se barajó sin embargo la po¬ 
sibilidad de que se conservaran los entre¬ 
nadores iniciales TAV-8A para los mismos 
cometidos, pero tales planes se desecharon 
después por las grandes diferencias en avió- 
nica, cualidades de vuelo y diseño de la ca¬ 
bina del AV-8B con respecto a su predece¬ 
sor. La oficina General Contable estadouni¬ 
dense sugirió que el empleo del nuevo en¬ 
trenador acortaría el tiempo de transición de 


91 a 79 días y facilitaría asimismo el tránsito 
desde el entrenamiento al avión de combate. 

La sección de proa del TAV-8B es 1,22 m 
más larga que la del monoplaza para poder 
acoger el asiento extra, y la deriva hubo de 
alargarse como medida de compensación. 
Aunque el peso en vacío del avión es 601 kg 
superior al del AV-8B, McDonnell Douglas 
sostiene que el biplaza puede convertirse en 
avión de ataque ligero. 

El principal subcontratista es British Ae- 
rospace y el aparato conserva la misma plan¬ 
ta motriz. Para entrenamiento de armas lleva 
bombas Mk 76 de instrucción, lanzacohetes 
LAU-68 o tanques externos de 1 136 litros. 
El USMC previó comenzar sus entrenamien¬ 
tos a finales de 1986 desde Cherry Point, en 
Carolina del Norte, y espera instruir unos 120 
pilotos al año. No existe al parecer intención 
de desarrollar una versión biplaza del Harrier 
GR. Mk 5, y los pilotos de la RAF y la Armada 
española se entrenan en otros aviones hasta 
su transición. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas/BAe TAV-8B 

Origen: EE UU/Gran Bretaña 

Tipo: biplaza STOVL de entrenamiento 

Planta motriz: un motor turbosoplante Rolls Royce F402-RR-406 (Pegasus 11-21) 
de 9 775 kg de empuje vectorizado 

Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 562 nudos (1 041 km/h) o Mach 0.85; 
en altura 521 nudos (966 km/h) o Mach 0.91; radio operacional máximo sin circuito de 
espera 890 km 
Pesos: vacío 6 384 kg 

Dimensiones: envergadura 9,25 m; longitud 15,37 m; altura 4,09 m; superficie 
alar 21,37 m 2 

Armamento: un cañón de 25 mm basado en el GE GAU-12/U con 300 proyectiles bajo 
el fuselaje, más seis puntos de fijación subalar para llevar la carga usual del AV-8B y los 
dispositivos de mejora de sustentación cuando no se instala el cañón 


Este encuadre permite apreciar el abultamiento 
de las cabinas. Aunque se utiliza sobre todo 
como entrenador de conversión, el TAV-8B puede 
asumir también misiones de combate. 


El prototipo TA V-8B fotografiado en un vuelo de 
prueba, todavía con el sensor de datos aéreos en 
la proa. La RAF no tiene pensado adquirir este 
entrenador avanzado. 

McDonnell Douglas 
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McDonnell Douglas/BAe Harrier GR.Mk 5 


Gran Bretaña 


Antes de la introducción en servicio del BAe 
Harrier original, los fabricantes ya probaban 
ideas para un sucesor más poderoso. Pero 
en vista del fuerte interés estadounidense, 
British Aerospace decidió colaborar con 
McDonnell Douglas en el proyecto Harrier II. 
Los resultados de este programa se desig¬ 
naron AV-8B para el Cuerpo de Infantería de 
Marina de EE UU y McDonnell Douglas/ 
BAe Harrier GR.Mk 5 para la RAF. El pri¬ 
mer vuelo del Harrier GR.Mk 5 (ZD318) tuvo 
lugar el 30 de abril de 1985. 

La principal cortapisa del Harrier original 
era la limitada capacidad de carga/radio, aun¬ 
que obviamente se mantuvo como consi¬ 
deración principal la importancia de conser¬ 
var la brillante combinación célula/motor en 
su sucesor. El Harrier GR.Mk 5 se diferencia 
en numerosas variaciones de su predecesor. 
La principal y más evidente, es que sus pla¬ 
nos son de mayor envergadura y superficie, 
lo que le permite llevar unos 907 kg de com¬ 
bustible adicional para lograr un mayor alcan¬ 
ce. Las nuevas alas poseen asimismo flap ra- 
nurados y alerones mayores, fabricados am¬ 
bos en fibra de carbono compuesta, que ge¬ 
neran mayor sustentación. 


Las mejoras mencionadas se aplican tanto 
al GR.Mk 5 como al AV-8B, pero existen evi¬ 
dentes diferencias entre ambos, causadas 
inevitablemente por los distintos requisitos 
de ambos usuarios. Consecuentemente, los 
aviones de la RAF están equipados con cier¬ 
tas características que le permiten cubrir las 
demandas específicas de las operaciones en 
la Europa Central. Para posibilitar las misio¬ 
nes a baja cota a gran velocidad en impre¬ 
visibles condiciones meteorológicas, la ca¬ 
bina dispone de un presentar cartográfico 
móvil y el avión dispone de dos puntos de 
fijación subalares adicionales que pueden re¬ 
cibir misiles autodefensivos. Otras importan¬ 
tes características del diseño son la incor¬ 
poración de un equipo de guerra electrónica 
más amplio, que incluye un sensor IR, y cu¬ 
bierta reforzada para reducir el riesgo de ro¬ 
turas por choque con pájaros. La nueva carga 
útil es casi el doble de la del Harrier GR.Mk 3, 
mientras que el radio potencial se incremen¬ 
ta de forma correspondiente. BAe dispone 
de tres aviones demostradores (DB1, DB2, y 
P1) en estado de vuelo en Dunsfold. y las 
primeras entregas de aviones se realizaron a 
mediados de 1986. 


McDonnell Douglas/BAe Harrier GR.Mk 5 en los 
colores de la RAF. 


McDonnell Douglas/BAe Harrier GR.Mk 5 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas/BAe GR.Mk 5 
Origen :EE UU/Gran Bretaña 

Tipo: monoplaza STOVL de apoyo cercano y reconocimiento 

Planta motriz: un motor turbosoplante Rolls Royce Pegasus Mk 105 de 9 866 kg de 
empuje vectorizado 

Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 562 nudos 0 041 km/h) o Mach 0.85; 
en altura 521 nudos (966 km/h) o Mach 0.91; radio operacional máximo sin circuito de 
espera 890 km 
Pesos: vacío 6 384 kg 

Dimensiones: envergadura 9,25 m; longitud 14,12 m; altura 3,55 m; superficie 
alar 21,37 m 2 

Armamento :dos cañones Royal Ordnance de 25 mm con 200 proyectiles por arma, más 
una carga típica en ocho puntos de fijación consistente en dos tanques de 455 litros, dos 
bombas guiadas de 907 kg, dos de 227 kg convencionales y dos misiles Sidewinder AIM-9L 


Puesto en servicio en 1987, el GR.Mk 5 mejorará 
la fuerza del Harrier, cuyo papel principal es el 
apoyo aéreo directo, en especial en la RFA. 


El GR.Mk 5 aporta un incremento de la capacidad 
de carga de armas en unos 2 270 kg, con lo que 
se corrige uno de los principales inconvenientes 
de los modelos anteriores del Harrier. 


British Aerospace 


















Zona de guerra: Malvinas 

El Sea l<ing 
va al sur 

Durante la guerra de las Malvinas ambos bandos 
emplearon el Sea King: Gran Bretaña, aparatos 
construidos por Westland, y Argentina, los Sikorpky 
SH-3D. Sirvieron en diversos cometidos, desde la caza de 
submarinos a la inserción de partidas clandestinas. 
Demostraron ser aparatos fiables y seguros. 



Como dice la vieja máxima, «Cuando no hay noti¬ 
cias es que todo va bien.» Durante la fase de seis 
semanas de combates de la guerra de las Malvinas 
de 1982, en ninguna ocasión la BBC hubo de anun¬ 
ciar que «un buque británico ha sido torpedeado» 
o que «las tropas han tenido que retirarse por falta 
de munición». Aunque los helicópteros no tuvieron 
todo el eco que merecían en las páginas de los pe¬ 
riódicos, en estos dos aspectos vitales pasaron casi 
desapercibidos para la opinión pública. 

Además de las hazañas de los soldados y los 
aviones de combate, hubieron una docena de his¬ 
torias poco divulgadas de los escuadrones de he¬ 
licópteros que participaron en la operación «Cor- 
porate)). Mantenerse atento a una pantalla de vídeo 
en el interior de un helicóptero no es comparable a 
un solo segundo de aceleraciones bruscas y tensión 
al límite propias de un combate aéreo, pero un solo 
instante de distracción puede suponer que un sub¬ 
marino supere las defensas y siembre la devasta¬ 
ción entre los buques de superficie. De forma pa¬ 
recida, pocos relatos sobre la bravura de los sol¬ 
dados en la batalla se refieren más que marginal¬ 
mente a la participación de los helicópteros que les 
mantuvieron abastecidos y les llevaron al combate. 

Fuerza del Arma Aérea de la Flota 

En el conflicto de 1982, sólo el Sea King llevó a 
cabo el doble cometido de lucha antisubmarina y 
apoyo logístico. En origen un producto de la firma 
norteamericana Sikorsky, el Sea King servía en 
cierta cantidad en el Comando de Aviación Naval 
Argentina y formaba la espina dorsal de la fuerza 
de helicópteros del Arma Aérea de la Flota britá¬ 
nica. Los Sea King británicos habían sido cons¬ 
truidos con licencia por Westland y poco a poco se 
habían apartado del diseño originario. 

Entregado a tiempo de participar en el conflicto 


del Atlántico Sur, el modelo HAS.Mk 5 estaba equi¬ 
pado con un sonar calable, un nuevo radar de des¬ 
cubierta, equipo mejorado de proceso y presenta¬ 
ción de datos, y ESM (medidas electrónicas de apo¬ 
yo). Además, cuatro Mk 5 acababan de efectuar las 
pruebas de un MAD con el que podrían detectar los 
submarinos con mayor precisión, y estos aparatos 
fueron incluidos en la Task Forcé. Un escuadrón es¬ 
taba equipado con el Sea King HC.Mk 4, que era el 
equivalente del Gommando de exportación. 

Pensado para misiones de menor duración, el 
modelo de transporte de comandos había sido 
equipado para un piloto, mientras que las largas 
salidas antisubmarinas de los Mk 5 requerían el 
concurso de dos hombres en cabina. Uno de los pi¬ 
lotos más conocidos del 820.° Escuadrón Aeronaval 
(ÑAS) era el alférez de navio SAR el príncipe An¬ 
drés, actual duque de York. Para los marineros, los 
Mk 5 equipados con sonar eran los « Pingers » (zum¬ 
badores), y los Mk 4, pintados de verde oliva, los 
«Junglies» (de la jungla). 

Helicópteros embarcados 

Tres escuadrones de « Pingers » tomaron parte en 
la guerra de las Malvinas, con una dotación inicial 
de 22 aparatos aunque en la práctica llegaron a ac¬ 
tuar hasta 37. La mayoría partieron en los dos por- 
taviones: el HMS Invincible con once (incluidos dos 
de repuesto) del 820.° ÑAS, y el HMS Hermes con 
nueve del 826.° ÑAS. Los dos restantes eran Sea 
King HAS.Mk 2A estacionados a bordo del petrolero 
de apoyo RFA Olmeda con la Patrulla A del 
824.° ÑAS. Todos ellos zarparon con el primer ele¬ 
mento de la Fuerza Operativa el 5 de abril de 1982. 

Todavía había mucho trabajo que hacer cuando 
la flota zarpó apresuradamente hacia el sur. Los 
distintivos de los aparatos fueron repintados en 
colores menos visibles y las tripulaciones se lan- 


Helicópteros Sea King y 
cazabombarderos Sea 
Harrier en ¡a cubierta de 
vuelo del HMS Hermes. 
Es conocida la 
contribución de los 
segundos a la victoria 
final británica, pero no 
tanto la aportación 
crucial de los Sea King. 


Las tripulaciones de los 
Sea King demostraron 
su valor después del 
desastre de Bluff Cove, 
en que rescataron 
supervivientes de los 
Sir Galahad y Sir 
Tristam, manteniéndose 
en vuelo estacionario en 
mitad de espesas 
columnas de humo 
negro y alejando de allí 
a los botes neumáticos 
gracias al flujo de sus 
rotores. 
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Un Westland Sea King 
HC.Mk 4 del 846.° 
Escuadrón en la isla de 
Ascensión, dedicado a 
llevar pertrechos desde 
la base británica a los 
buques de la Task Forcé. 


Los SH-3D argentinos se 
emplearon sobre todo 
en funciones de 
transporte y participaron 
en la invasión que dio 
origen al conflicto. Uno 
de ellos (abajo, 
izquierda) se usó en 
misiones clandestinas y 
recibió este esquema de 
camuflaje, mientras que 
los demás conservaron 
su acabado habitual 
(abajo, derecha). 


zaron a un programa de entrenamiento intensivo 
con vistas a lo que se avecinaba. Para extender la 
barrera antisubmarina, los Sea King debían ser en¬ 
viados a cooperar con los destructores de protec¬ 
ción. Sin embargo, como la plataforma de vuelo de 
estos buques sólo estaba pensada para los West¬ 
land Lynx, hubo de recurrirse al sistema HIFR: 
esto suponía tender una manguera desde el buque 
y que el helicóptero repostase manteniéndose en 
vuelo estacionario. El destructor proseguía con sus 
maniobras antisubmarinas durante los 15 minutos 
de la operación y el Sea King le seguía como un pe¬ 
rro sujeto a su cadena. 

Como se esperaba un encuentro de superficie con 
la Armada Argentina, los Mk 5 practicaron la co¬ 
rrección de trayectorias más allá del horizonte 
(para los misiles Aérospatiale Exocet embarcados 
por los buques de la Royal Navy ) y esquemas de 
descubierta de superficie, pero los elementos ma¬ 
yores de la Armada Argentina se mantuvieron en 
puerto después de que, el 2 de mayo, resultase hun¬ 
dido el crucero ARA General Belgrano. 

Las fuerzas aéreas argentinas suponían otra 
amenaza y los helicópteros practicaron maniobras 
evasivas. También esto resultó innecesario, pues 
sólo un Sea King fue atacado deliberadamente por 
un avión argentino, un McDonnell Douglas Sky- 
hawk. Otros se encontraron en posiciones poco en¬ 
vidiables, entre los cazabombarderos argentinos y 
sus objetivos, lo que dio como resultado picados 
espectaculares para quitarse de en medio. Durante 
la escala a medio camino en la isla de Ascensión, 
muchos helicópteros hubieron de participar en el 
«puente aéreo» entre buques necesario para resi¬ 
tuar la carga tan improvisadamente embarcada al 
zarpar de Gran Bretaña. 

Naturalmente, la descubierta antisubmarina fue 
la misión que mantuvo ocupados a los « Pingers» en 
las fases finales del viaje hasta la ZET (zona de ex¬ 
clusión total) de 200 millas naúticas de diámetro 



(370 km) declarada alrededor de las Malvinas. El 
1 de mayo, el Invincible y el Olmeda fueron de los 
primeros buques que penetraron en la ZET, segui¬ 
dos poco después por el Hermes, y hubieron de re¬ 
novar sus esfuerzos cuando los Avro Vulcan y BAe 
Sea Harrier iniciaron su proceso de preparación co¬ 
nocido oficialmente como «agitar a los argies ». En 
los momentos de mayor amenaza cada escuadrón 
desplegó tres o más Sea King en patrullas antisub¬ 
marinas a distancias de hasta 22 km, en tanto que 
otros realizaban descubiertas de superficie hasta 
los 370 km. Mientras, otros lanzaban dipolos es¬ 
porádicamente para engañar a los aviones de pa¬ 
trulla marítima que utilizaban sus radares en un 
intento de localizar objetivos. 

El sistema HIFR se utilizó de nuevo el 1 de mayo, 
cuando tres Sea King del 826.° ÑAS fueron desta¬ 
cados a cooperar con dos destructores enviados en 
pos de un submarino que se creía al largo de la cos¬ 
ta septentrional de las islas. En salidas que dura¬ 
ron hasta 10 horas 20 minutos (una plusmarca 
mundial para helicópteros), esos tres aparatos re¬ 
postaron diez veces y cambiaron de tripulación 
mediante sus cabrias de a bordo. Se lanzaron sin 
consecuencias seis cargas de profundidad Mk 11 y 
dos torpedos buscadores Aerojet/Gould Mk 46. 

Cargueros 

Las patrullas contra unidades de superficie me¬ 
nores constituyeron la ocupación primordial de los 
«Pingers » hasta el fin del conflicto, aunque también 
hubieron de dedicarse a la desagradable tarea de 
rescatar supervivientes de los buques alcanzados 
por misiles Exocet y bombas de aviación. Además 
de sus funciones normales también había trabajo 
de traslado de equipos (como se explicará más ade¬ 
lante), en el que el 824.° ÑAS se vio cada vez más 
envuelto. La Patrulla C de éste llegó a la ZET el 3 
de junio y se basó en el petrolero RFA Fort Grange 
en el estrecho de San Carlos. También el 3 de junio, 
el 826.° ÑAS fue la primera unidad que envió sus 
«Pingers » a la zona citada para ocuparse en tareas 
de transporte, de las que fue relevado el 10 de junio 
por el 820.° ÑAS. 

Los Sea King Mk 5 del 826.° ÑAS tuvieron tam¬ 
bién el honor de formar parte de la pantalla ASW 
que precedió a los elementos de desembarco de la 
Task Forcé cuando éstos zarparon hacia el estrecho 
de San Carlos en las primeras horas del Día D (21 
de mayo). Más tarde, el 14 de junio, el 820.° ÑAS 
llevó al general de división Jeremy Moore a Puerto 
Argentino para aceptar la rendición de las fuerzas 
enemigas en las islas. 

En el período de actividad frenética que duró 
hasta el 19 de junio, los 820.° y 826.° ÑAS habían 
volado 6 489 horas 30 minutos en 2 253 salidas, y 
realizado 3 421 apontajes. EÍ tiempo en el aire era 
muy superior al de cualquier otro tipo de aparato 
en el conflicto y refleja tanto el elevado nivel de 
disponibilidad (de un 90 por ciento) conseguido 
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La evacuación de bajas fue una de las tareas 
importantes de los Sea King de la Task Forcé. En 
la imagen, un soldado es trasladado a un hospital 
a bordo de un HC.Mk 4 del 846° Escuadrón. 

gracias a la dedicación de los especialistas, como 
la necesidad de patrullas constantes. El hecho de 
que los submarinos pudiesen atacar cuando los he¬ 
licópteros se viesen inmovilizados por la inhóspita 
meteorología del Atlántico Sur supuso que los Sea 
King operasen incluso cuando los Sea Harrier hu¬ 
bieron de tomarse un día libre debido al clima. Sólo 
durante unas horas durante toda la operación 
«Corporate» no hubo un solo Sea King que montase 
su solitaria vigilia contra la posibilidad de sub¬ 
marinos hostiles. 

Sea King argentinos 

Algunos de los cinco Sikorsky S-61D-4 Sea King 
de la‘2.° Escuadrilla de Helicópteros (parte de la 2. a 
Escuadra Aeronaval) del CANA operaron también 
en funciones antisubmarinas durante el conflicto. 
Sin embargo, el 2 de abril y los días siguientes se 
utilizaron como transportes de tropas para llevar 
a tierra a los infantes de marina argentinos. Para 
ello operaron desde el buque de apoyo polar ARA 
Almirante Irízar y no regresaron a su buque no¬ 
driza habitual, el portaviones ARA Veinticinco de 
Mayo , hasta finales de ese mes. 

Pese a llevar sólo un viejo sonar Bendix AQS-13, 
los Sea King debieron ocuparse de la protección del 
portaviones contra un ataque de submarinos de la 
Royal Navy en el curso de un movimiento envol¬ 
vente contra la Task Forcé. Esta aventura se aban¬ 
donó el 2 de mayo a raíz del hundimiento del Bel- 
grano, que encabezaba el componente meridional 
de la maniobra. Después de un ataque infructuoso 
contra un posible submarino británico a unos 
85 km de la costa argentina el 5 de mayo, los Sea 
King del CANA no efectuaron otra misión ofensiva. 
Sin embargo, no había acabado para ellos la gue¬ 
rra, pues dos de ellos realizaron una incursión en 
isla Borbón el 31 de mayo para rescatar a 10 ma¬ 
rinos. Al concluir las hostilidades, los Sea King del 
CANA habían acumulado 300 horas de vuelo. 

Los valiosos «Junglies» 

Pese al depliegue de los Westland Wessex, la ca¬ 
rencia de helicópteros de transporte se acentuó 
cuando las fuerzas británicas comenzaron a pro¬ 
gresar hacia Puerto Argentino desde las playas de 
San Carlos. El problema se había agravado con la 
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pérdida de tres de los cuatro Boeing-Vertol Chi- 
nook antes de que pudiesen ser desembarcados del 
infortunado MV Atlantic Conveyor, e incluso con 
la diversión a tareas de transporte de cada « Pinger » 
que no fuese necesario para funciones ASW, la de¬ 
manda de transporte superó siempre la oferta. 

Los Sea King Mk 4 del 846.° ÑAS se dedicaron al 
apoyo de los Royal Marine Commandos. En total, 
de los 14 « Junglies » de la unidad enviados al sur, 
nueve zarparon en el Mermes en la primera oleada 
del 5 de abril. Una vez en Ascensión, fueron utili¬ 
zados en el aprovisionamiento vertical de los bu¬ 
ques de la Task Forcé antes de que ésta rempren- 
diese el viaje; esta misión fue una de las más im¬ 
portantes durante toda la operación « Corporate ». 

La sección del Hermes zarpó en vanguardia para 
apoyar la fase previa de «agitación», en tanto que 
las otras quedaron atrás para acompañar a la flota 
de invasión que seguía. El portaviones llegó a 
la ZET el 1 de mayo y casi de inmediato empezó a 
llevar a tierra partidas del SAS para que establecie¬ 
sen puestos de observación. El comandante del 
846.° ÑAS tenía un amigo en el RAE de Farnbo- 
rough que le prestó cuatro juegos experimentales 
de gafas de visión nocturna PNG antes de que zar¬ 
pase la Task Forcé. Los cuatro Sea King así modi¬ 
ficados se convirtieron en una especie de «arma se¬ 
creta» y se revelaron muy valiosos a la hora de in¬ 
sertar y recuperar partidas en plena noche. 

Quizá el ejemplo más gráfico de la utilidad de las 
PNG se produjo en la incursión del 14/15 de mayo 
sobre isla Borbón. En ella, dos « Junglies » desafia¬ 
ron el viento reinante para posarse en un lugar 
marcado por un grupo de observación desplegado 
de forma similar tres días atrás. De los helicópte- 


Las tripulaciones de los 
Sea King HAS.Mk 5 y 
HAS.Mk 2 
antisubmarinos 
hubieron de dedicarse 
también a transportar 
tropas y suministros. En 
la fotografía, un 
anónimo HAS.Mk 2 lleva 
una carga a la eslinga 
durante una barrera de 
fuego artillero. 


Desde la guerra los Sea 
King de la RAF han sido 
aviones importantes en 
las Malvinas, pero 
durante la operación 
«Corporate» se limitaron 
a misiones SAR y de 
reabastecimiento. 
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El Sea King HC.Mk 4, 
la versión naval del 
Commando, resultó muy 
valioso durante la 
guerra, pero no pudo 
compensar la pérdida 
de tres de los cuatro 
Chinook asignados a 
la Task Forcé. 


Este Sea King HAS.Mk 2 
del 825.° Escuadrón fue 
fotografiado en una 
pausa entre salidas. Las 
unidades de tierra a las 
que se asignó algún Sea 
King lo retuvieron 
tenazmente, incluso 
cuando no lo 
necesitaban en la 
práctica. De haber sido 
mejor planificada, su 
utilización hubiese sido 
más rentable. 


ros desembarcaron 45 soldados del SAS y un ob¬ 
servador naval avanzado que debía dirigir el bom¬ 
bardeo de apoyo desde los buques al largo de la 
costa. Los comandos llegaron rápidamente al ae¬ 
ródromo, donde algunos fijaron cargas a los avio¬ 
nes estacionados mientras otros les cubrían contra 
un posible contrataque de la cercana guarnición 
argentina. Resultaron destruidos once aviones 
contra ninguna pérdida propia. 

Desdichadamente, muchos de esos SAS murieron 
cuando un Mk 4 chocó contra una ave de gran ta¬ 
maño y cayó al mar, el 19 de mayo. Otra pérdida 
se descubrió al día siguiente, cuando se encontó un 
<üunglie » parcialmente calcinado cerca de la base 
chilena de Punta Arenas. Ese avión había despe¬ 
gado del Invincible a las 03,15 horas GMT del 
18 de mayo con hombres del SAS a bordo, aparen¬ 
temente sin intención de regresar al buque. 

Por entonces, el resto del 846.° ÑAS estaba en la 
ZET a bordo de los buques de asalto HMS Fearless 
e Intrepid (cuatro en cada uno) y de los buques ci¬ 
viles Canberra (dos) y Norland (uno); el destaca¬ 
mento del Hermes se había reducido por razones de 
espacio. En la noche del 20 al 21 de mayo, los Sea 
King desembarcaron de nuevo fuerzas del SAS en 
ataques de diversión y después se ocuparon de la 
hercúlea tarea de llevar a tierra hombres y equipos 
en San Carlos. Al acabar el día habían trasladado 
414 toneladas de carga y 520 soldados. En éstas y 
en numerosas misiones posteriores, los Sea King 
llevaron baterías SAM Rapier, munición, cañones 
de campaña de 105 mm, radares antimortero Cym- 
beline, bajas y prisioneros de guerra. 

A partir del día D+l, los Sea King equipados con 
las PNG se desplegaron a bases camufladas en tie¬ 
rra durante el día, mientras otros suministraron 
destacamentos a buques de aprovisionamiento 
como el Europic Ferry. Por la noche, los Sea King 
de las PNG regresaban al Intrepid , centro de ope¬ 
raciones de las fuerzas especiales. A partir del 29 
de mayo establecieron su base en tierra. 

Ese mismo día se produjo la necesaria llegada de 



refuerzos. El 825.° ÑAS se había formado en Cul- 
drose el 7 de mayo con nueve Sea King HAS.Mk 2A 
y un único Sea King HAS.Mk 2, la mayoría proce¬ 
dentes de la unidad de conversión. Se les eliminó 
el equipo antisubmarino en una rápida modifica¬ 
ción para funciones de transporte, en las que estos 
helicópteros podían alzar una carga normal o 16 
infantes u (ocasionalmente) 20 comandos del SAS. 

El escuadrón, que zarpó entre el 12 y el 14 de 
mayo, principalmente a bordo del ferry civil 
MV Atlantic Causeway, llegó a la cabeza de playa 
de San Carlos el 29 de mayo e inmediatamente fue 
desplegado en tierra. En principio estuvo asignado 
de manera específica a la 5. a Brigada (la segunda 
oleada de fuerzas de desembarco), pero pronto se 
unió al carrusel de helicópteros de transporte y se 
encontró llevando de todo y a cualquier parte. 

En mitad de estas funciones de rutina se produjo 
la hazaña más memorable de la flota de Sea King: 
el rescate en Port Pleasant (Bluff Cove) el 8 de junio. 
Ese día, cazabombarderos argentinos sorprendie¬ 
ron indefensos a los transportes de tropas RFA Sir 
Galahad y RFA Sir Tristram, e inmediatamente el 
primero de ellos quedó envuelto en llamas. En res¬ 
puesta a un aviso de emergencia, helicópteros de 
los 825.° y 846.° ÑAS convergieron en el lugar y co¬ 
menzaron a rescatar hombres del buque dañado. 
Casi tragados por un humo negro y espeso cuando 
pugnaban por salvar el mayor número de vidas, los 
pilotos descubrieron que una docena de botes neu¬ 
máticos ocupados por náufragos eran arrastrados 
hacia el pecio en llamas. 

El episodio del Sir Galahad 

«Veíamos que el buque podía saltar por los aires 
en cualquier momento. La munición ardía, se pro¬ 
ducían todo tipo de explosiones, las trazadoras y 
las bengalas volaban en todas direcciones. Real¬ 
mente la cosa se había puesto fea», recuerda el co¬ 
mandante del 825.° Escuadrón, el capitán de cor¬ 
beta Hugh Clark. «De modo que comenzamos a ale¬ 
jar los botes del Sir Galahad. Vimos cómo el flujo 
del rotor barría la superficie del agua, de manera 
que sólo era cuestión de acercarnos al bote hasta 
que el flujo lo empujara y comenzase a moverlo; a 
partir de entonces sólo había que seguirlo.» Gra¬ 
cias a esta idea tan sencilla, muchos hombres se 
salvaron de perecer en el incidente. 

En los últimos días del asalto sobre Puerto Ar¬ 
gentino, los Sea King, Wessex (que llegaron a partir 
del 1 de junio) y el único Chinook trabajaron sin 
cesar para llevar munición desde la base de su¬ 
ministro del asentamiento de Teal Inlet hasta las 
baterías y posiciones en torno a monte Kent. Inex¬ 
plicablemente, y para alivio de las tripulaciones, 
los argentinos no supieron explotar la situación 
mediante el envío de unos pocos FMA IA-58 Pucará 
que hubiesen podido interrumpir ese vulnerable 
convoy. Pero no fue así, y los principales enemigos 
de los helicopteristas fueron la fatiga y los ele¬ 
mentos. Hugh Clark diría después: «Con las cargas 
a la eslinga (de 2,5 a 3 toneladas) operábamos cerca 
de nuestro peso máximo permitido, de modo que no 
quedaba demasiado margen de potencia. Si ibas 
cargado y encontrabas una corriente descendente, 
debías renunciar a seguir por allí e intentarlo por 
otra parte. Si las cosas se complicaban podías sol¬ 
tar la carga, pero nadie llegó a hacerlo.» 

Una vez Puerto Argentino estuvo en manos de los 
británicos, concluyó a todos los efectos la opera¬ 
ción « Corporate ». Sólo el 846.° ÑAS había volado 
2 904 horas 35 minutos (1818 salidas y 1 849 apon¬ 
tajes) durante las hostilidades, en tanto que el 
825.° ÑAS había sumado 1 700 horas en apenas dos 
semanas. De hecho, los Sea King representaron sólo 
el 23,5 por ciento de los 157 aviones y helicópteros 
desplegados por la Royal Navy, pero suyo fue el 
50,2 por ciento de todas las horas de vuelo de la 
RN (11 922 de 23 726). Esta cifra habla por sí sola 
de la contribución de los infatigables Sea King a la 
victoria británica. 
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Los Hercules 
especiales 

Como avión de transporte, el Lockheed C-130 Hercules ha ¡do a 
más y hoy día opera a escala mundial en un gran número de 
fuerzas aéreas. Pero esto no es todo. Con el paso de los años el 
Hercules ha demostrado ser un avión extremadamente versátil, 
lo que se refleja en sus variantes especializadas. 


En el campo de la aviación de transporte 
militar, el Lockheed C-130 Hercules es el 
rey indiscutido. Sus hazañas legendarias, 
como en Khe Sanh, la operación «Deep 
Freeze » y el puente aéreo de las Malvinas, 
son sólo la punta del iceberg cuando se 
comienzan a enumerar sus misiones de 
transporte y abastecimiento a lo largo 
de los últimos 30 años. Pero el Hercules 
no es únicamente un avión de transporte. 
Una infinidad de designaciones especiales 
atestiguan su versatilidad. El presente ar¬ 
tículo se concentra en las versiones es¬ 
pecializadas en activo hoy día y relega las 
en desuso y las experimentales a la rela¬ 
ción habitual de variantes. 

La implicación norteamericana en el 
conflicto vietnamita fue la causa de la 
aparición de diversos Hercules especiales, 
ninguno de ellos más espectacular que la 
saga de cañoneros AC-130. Tras los pasos 
pioneros de los Douglas AC-47, el concep¬ 
to de un Hercules poderosamente artilla¬ 
do se plasmó por primera vez en una ban¬ 
cada de pruebas JG-130A durante 1965. Se 
le montaron cuatro cañones de 20 mm y 
cuatro Minigun de 7,62 mm en dos parejas 
a proa y popa del alojamiento del aterri¬ 
zador principal izquierdo, en tanto que el 
equipo asociado a estas piezas consistía 
en un sensor infrarrojo (IR), un poderoso 
proyector v un dispositivo de observación 


nocturna NOD. El éxito de las pruebas 
realizadas sobre el terreno en 1967-68 
propició la conversión inmediata de otros 
siete JC-130A con la misma potencia de 
fuego y un equipo adicional que compren¬ 
día un indicador de objetivos señalizados 
y un FLIR para mejorar la capacidad noc¬ 
turna. Los siete AC-130A fueron prepara¬ 
dos por LTV Electrosystems en virtud del 
proyecto «Surprise Package)). Éste supo¬ 
nía la reforma de un JC-130A en un 
AC-130A básico pero con más sensores y 
mayor potencia de fuego. La pareja tra¬ 
sera de cañones de 20 mm fue remplazada 
por dos Bofors de 40 mm y se eliminaron 
los Minigun de popa, en tanto que el equi¬ 
po adicional incluía una televisión de baja 
intensidad lumínica, un telémetro y desig- 
nador láser Korad AVQ-18 y una cámara 
de vídeo con la que registrar los daños 
causados por los ataques. Tal fue el éxito 
de este avión que se produjeron otros nue¬ 
ve iguales. Conocidos como cañoneros AC- 
130A «Pave Pronto», incorporaban todo el 
equipo nuevo y, además, una adición sig¬ 
nificativa. Se trataba del sensor «Black 
Crow», que permitía al Hercules detectar, 
y guiarse hacia, los sistemas de encendido 
de los vehículos de fabricación soviética. 

La disponibilidad de once células 
C-130E reforzó de manera significativa la 
familia AC-130 gracias a la potencia y ca¬ 



fas funciones especializadas obligan 
invariablemente a alterar los perfiles del 
C-130. Un ejemplo es este MC-130E, con 
su peculiar «proa gacha» y la horca de 
recuperación en vuelo. 


pacidad de carga útil mayores de este mo¬ 
delo. En el marco del programa «Pave 
Spectre », estos aviones recibieron equipo 
parecido al de los AC-130A y también un 
blindaje mejorado, mayor cabida de car¬ 
burante y más munición. Por fin pudo ce¬ 
rrarse el portón trasero (hasta entonces 
permanecía abierto durante los ataques 
para que el encargado del proyector, vir¬ 
tualmente jugándose el físico, pudiese ob¬ 
servar el fuego antiaéreo enemigo) gracias 
a que se instaló una ventanilla de obser¬ 
vación. El primero de los once AC-130E 
fue desplegado en la base tailandesa de 
Ubon a finales de 1971. Estos aviones tu¬ 
vieron tanto éxito como sus predecesores, 
pero era evidente que las defensas del Viet 
Cong habían mejorado. Se necesitaba algo 


Erizado de cañones, Minigun y varios 
sensores a lo largo de su costado de 
babor, un cañonero AC-130A demuestra el 
alabeo a la izquierda que debe adoptarse 
cuando se vira y dispara sobre un objetivo 
en tierra. Este modelo tiene las hélices 
tripala originales. 

US Air Forcé 


Bob Munro 
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realmente grande para silenciar la artille¬ 
ría antiaérea, requerimiento que llevó a la 
instalación de un obús de 105 mm en lu¬ 
gar del Bofors trasero. Probada en un 
AC-130E, esta pieza disparaba proyectiles 
de 19 kg y con el tiempo fue instalada en 
todos los AC-130E. En la práctica diez de 
esos aviones (uno se había perdido en 
Vietnamí fueron convertidos a la versión 
AC-130H dentro del programa «Pave Pron¬ 
to II». Con aviónica más avanzada, mayor 
potencia motriz y uno de los cañones más 
pesados instalados nunca en un avión, es¬ 
tos aparatos eran realmente temibles y 
diezmaron regularmente las líneas de su¬ 
ministro del Viet Cong, sobre las que 
caían virtuales cascadas de proyectiles. 
Pero tales misiones requerían de los avio¬ 
nes que describiesen órbitas estables en 
dirección contraria a las agujas del reloj y 
a cotas comparativamente bajas, por lo 
que durante la guerra se perdieron seis 
AC-130. Sin embargo, su valía no debe ser 
subestimada debido a que no sólo podían 
actuar como cañoneros. Estos grandes 
aparatos también llevaron a cabo misio¬ 
nes de reconocimiento armado, control 
aéreo avanzado, ataque contracarro y de¬ 
tección por láser entre otras. 

Hoy día los AC-130A y AC-130H que res¬ 
tan equipan escuadrones de operaciones 
especiales del MAC y la AFRes, respecti¬ 
vamente, y han entrado en acción sobre 
América Central y Granada. Dos AC-130H 
estaban disponibles también para apoyar 
el fracasado intento de rescatar a los re¬ 
henes norteamericanos en Irán (operación 
«Eagle Claw»): parte de su misión consis¬ 
tía en demoler la embajada de EE UU una 
vez hubiese sido evacuada, pero el infor¬ 
tunio dio al traste con los planes. 

Mientras que los AC-130 difícilmente 
pueden mantener en secreto sus actuacio¬ 
nes, hay otras variantes especiales del 
Hercules que requieren tanta discreción 
como sea posible. Ya antes de la guerra de 
Vietnam el Hercules había sido asignado 
a diversas misiones clandestinas, agru¬ 
padas a veces bajo el título deliberada¬ 
mente vago de «reconocimiento electró¬ 
nico». Diez C-130A-I y trece C-130B-II ha¬ 
bían sido atiborrados de equipo que les 
permitiese efectuar salidas Sigint (reco¬ 





gida de señales) cerca o sobre territorio 
enemigo. La ilustración más elocuente de 
este trabajo de los Hercules es quizá que 
una de estas misiones furtivas supuso la 
destrucción de un C-130A-I por las defen¬ 
sas soviéticas el 2 de setiembre de 1958. 

Los siniestros 

Durante las primeras fases de la guerra 
de Vietnam ciertos Hercules tuvieron un 
papel protagonista en apoyo a la infiltra¬ 
ción y recuperación de equipos de las Spe- 
cial Forces (SF) de EE UU que actuaban 
muy al interior del territorio enemigo, en 
salidas de guerra psicológica y en otras de 
reconocimiento. Estas actuaciones espe¬ 
ciales «Combat Talón» requerían tal va¬ 
riedad de equipo fuera de lo común que 
hubieron de modificarse los aviones para 
que pudiesen estar a la altura de lo que se 
les exigía. Se reformaron cuatro transpor¬ 
tes C-130E, que adquirieron la designa¬ 
ción pasajera de HC-130E, seguida por la 
de C-130E-I Skyhook y la extraoficial de 
C-130E(CT). Con el tiempo se adoptó la de¬ 
finitiva de MC-130E, aunque incluso ésta 
era deliberadamente confusa, pues los 
aviones no eran transportes de misiles, 
como quisiera indicar el prefijo «M». 

Una tripulación de nueve a once hom¬ 
bres se ocupaba de un equipo altamente 
especializado que incluía un sistema de 
lanzamiento computerizado y automático, 
un radar de seguimiento del terreno y un 
sistema de liberación de contenedores a 
baja cota. Se instalaron también un con¬ 
tenedor FLIR (infrarrojo de exploración 
delantera) y unas ECM (contramedidas 
electrónicas) muy mejoradas; a veces se 



Fotografiado en el marco operativo típico 
de la Guardia Costera de EE UU, un 
HC-130H sobrevuela un buque al largo de 
las costas norteamericanas. El C-130 es 
una plataforma ideal para las misiones de 
gran autonomía, a veces en mitad de 
condiciones meteorológicas muy inhóspitas. 

ha visto estos aviones con unas caracte¬ 
rísticas barquillas de bengalas y dipolos 
bajo los tanques de carburante subalares. 
Su masa de equipos de comunicaciones 
está enlazada a un módulo de mando alo¬ 
jado en la cabina principal y que sirve 
para la supervisión y seguimiento de las 
acciones de las Fuerzas Especiales. Para 
recuperar a esos hombres se cuenta con el 
dispositivo Fulton, cuya característica 
más obvia es la horca montada en la proa 
del aparato. Los cuatro aviones origina¬ 
les fueron convertidos a la configura¬ 
ción MC-130E-C (Glamp) junto con seis 
C-130E-I más, en tanto que un NC-130E 
fue equipado con un TFR y capacidad de 
repostar en vuelo y fue designado MC- 
130E-S (Swap). Este avión se ha unido al 
cuarteto de MC-130E-Y (Yank), uno de los 
cuales actuó como estación de control y 
mando durante la operación «Eagle Claw». 

Hoy día los MC-130E, en sus diversas 
configuraciones operativas, equipan tres 
escuadrones de operaciones especiales 

Los logros del MC- 130E, un aparato de 
aspecto bastante siniestro, se mantienen 
en celoso secreto, pero se sabe que cuenta 
con diversos sistemas que le permiten dar 
apoyo aéreo con gran precisión y eficacia a 
los equipos de infiltración de las Fuerzas 
Especiales de EE UU. Nótese su esquema 
mim ético de baja reflectividad. 







Malcolm English 


Hercules especializados 



Se han producido varios modelos cisterna 
del Hercules, pero los HC-130P de la USAF 
combinan esa capacidad con la de 
recuperación en vuelo. En la imagen, un 
aparato del 67.° ARRS reabastece de 
combustible a un helicóptero HH-3E 
mediante su sistema de manga flexible. 

desplegados estratégicamente, dispuestos 
a transportar e insertar equipos de las SF 
en el interior de territorio hostil y con 
gran precisión. Estas misiones encubier¬ 
tas figuran entre las más exigentes de 
cuantas realizan los Hercules, pues deben 
volar a muy baja cota sobre selvas y bos¬ 
ques, o entre valles sinuosos, abriéndose 
paso en mitad de las peores condiciones 
atmosféricas. Es difícil obtener detalles 
precisos sobre estas acciones, pero estos 
aparatos de aspecto siniestro se pueden 
distinguir fácilmente por su proa «caída» 
y los carenados y abultamientos que ja¬ 
lonan su célula. Está previsto que sigan 
en activo bastantes años más, en cuyo 
curso se les unirán los MC-130H « Combat 
Talón II». 

Variantes de salvamento 

En tanto que la familia básica se dedica 
sobre todo a facilitar el despliegue de las 
fuerzas de combate, el HC-130 tiene tras 
de sí una larga historia de misiones de 
salvamento y recuperación que se remon¬ 
ta a finales de los años cincuenta, cuando 
la US Coast Guará, consciente de la ca¬ 
pacidad de vuelo «bajo y lento» del C-130 
y de su gran autonomía, adquirió el pri¬ 
mero de doce HC-130B. Ideales para mi¬ 
siones SAR, de vigilancia de icebergs y 
control del tráfico marítimo, a estos avio¬ 
nes se unieron, a mediados de los años 


cincuenta, los HC-130E y el primero de los 
HC-130H. Los tripulantes adicionales in¬ 
cluían un radiotelegrafista, un comandan¬ 
te táctico y dos observadores equipados 
con binoculares giroestabilizados. Una y 
otra vez, los HC-130 han demostrado su 
robustez y fiabilidad frente a escenarios 
operacionales difíciles, a veces en misio¬ 
nes de hasta 18 horas de duración. 

La designación HC-130H se aplicó tam¬ 
bién al primero de los aparatos del Ser¬ 
vicio de Recuperación y Salvamento Ae- 
roespacial (ARRS) de la USAF, que se 
adquirieron a partir de 1964 en progra¬ 
mas de seguimiento espacial y en apoyo 
de la recuperación de las tripulaciones de 
los Apollo. Entre su equipo hay un tanque 
de 6 800 litros de carburante situado en la 
cabina principal para mejorar la autono¬ 
mía operativa, así como un sistema de se¬ 
guimiento de reingresos albergado en un 
gran carenado dorsal. Así podían seguirse 
las trayectorias de los vehículos espacia¬ 
les y se podía utilizar con éxito el dispo¬ 
sitivo de recuperación Fulton. No debe 
sorprender que estos aparatos resultasen 
de gran valor en Vietnam, en la recupe¬ 
ración de pilotos derribados sobre tierra 
firme, en tanto que 20 aparatos fueron 
convertidos al modelo HC-130P, con dos 
contenedores subalares para el repostaje 
en vuelo de helicópteros de salvamento en 
combate. El tercer modelo de la serie es el 
HC-130N, que carece del sistema Fulton y 
del tanque del fuselaje en favor de un 
avanzado equipo goniométrico. Todos es¬ 
tos modelos siguen en servicio en las uni¬ 
dades del ARRS. 

La tradición de convertir variantes exis¬ 
tentes se perpetuó cuando casi una ter¬ 


cera parte de los HC-130H se unió al pro¬ 
grama de reconocimiento meteorológico 
de la USAF con el nombre de WC-130H, 
tercero en la secuencia «WC». El primero 
había sido el WC-130B, seguido del 
WC-130E y finalmente del WC-130H. 
Atestados de sensores electrónicos y me¬ 
teorológicos, estos aviones vuelan regular 
y deliberadamente en mitad de las peores 
condiciones climáticas con fines de aná¬ 
lisis. Es una tarea peligrosa, pero no se ha 
perdido ni un solo aparato en su desem¬ 
peño. Esta función tiene tanto aplicacio¬ 
nes militares como civiles, y puede divi¬ 
dirse en tres categorías principales: «Uo- 
lant Eye» para el seguimiento de huraca¬ 
nes a lo largo de las costas de Estados 
Unidos; « Volant Ghost» para la recogida 
de datos en las regiones del mundo con 
peor infraestructura de este tipo e infor¬ 
mar así al Centro Meteorológico Planeta¬ 
rio de EE UU; y « Volant Cross », dedicadas 
a la captación de datos de importancia 
que puedan facilitar el despliegue a ultra¬ 
mar de unidades del Mando Aéreo Tácti¬ 
co. Un abanico de responsabilidades tan 
amplio pone de relieve las cualidades de 
la saga WC-130. 

Guerra electrónica 

La última, pero no ciertamente en im¬ 
portancia, de las familias especializadas 
del Hercules es la EC-130, cuya función 
puede definirse grosso modo como vigi¬ 
lancia electrónica y comunicaciones. Co¬ 
mo en el caso de los MC-130, tales acti¬ 
vidades son delicadas y están todavía 
sin aclarar muchas cuestiones sobre las 
operaciones de cada modelo. Las varian¬ 
tes en servicio con la Fuerza Aérea son las 
EC-130E y EC-130H. La EC-130E ABCCC 
presenta una cápsula de mando USC-15 en 
la cabina principal, junto a una masa de 
transceptores de HF, VHF, FM y UHF, gra¬ 
badoras de voz y datos, y dos teleimpre¬ 
soras seguras. Todo este equipo permite 

Sólo se produjeron quince HC-130H y 
todos ellos para la US Air Forcé, en la que 
prestan todavía valiosos servicios. En esta 
fotografía se aprecia el despliegue de la 
horca de recuperación Fulton y los cables 
que protegen las hélices de impactos 
contra objetos extraños. 
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Este encuadre de un avión de guerra 
electrónica EC-130H «Compass Cali» 
muestra la red de antenas de la popa y los 
carenados laterales del fuselaje. Ultima 
variante de la saga EC-130, se dedica a 
proporcionar apoyo de guerra electrónica 
sobre el norte de Europa. 


al estado mayor táctico que viaja a bordo 
la mejor gestión de los medios aéreos en 
apoyo de las operaciones en tierra a tra¬ 
vés de enlaces de comunicaciones integra¬ 
dos. Por supuesto, tales cualidades fueron 
muy bien aprovechadas en la guerra de 
Vietnam; un avión de esta clase se perdió 
en Irán durante el intento de rescate de 
los rehenes estadounidenses. Un segundo 
tipo de EC-130E es el llamado «Coronet 
Solo Ib), dedicado a tareas de vigilancia. 
No han salido a la luz demasiados detalles 
acerca de las operaciones de esta varian¬ 
te, aunque su asignación a un escuadrón 
de operaciones especiales (SOS) indica 


funciones de apoyo a las SF junto a los 
AC-130 y MC-130. El modelo «Coronet 
Solo Ib) es fácilmente distinguible por las 
grandes antenas en forma de hoja de ha¬ 
cha que lleva bajo el ala y también por una 
gran antena dorsal que se extiende por de¬ 
lante del borde de ataque de la deriva. 

La variante EC-130 que se ha incorpo¬ 
rado más recientemente a la USAF es la 
plataforma de interferencia electrónica 
EC-130H «Compass Cali)). Utilizado en 
conjunción con elementos terrestres y aé¬ 
reos (entre estos últimos, el General 
Dynamics/Grumman EF- 111A Raven), el 
EC-130H tiene capacidad para interferir 
los sistemas de transmisiones de mando 
del enemigo. La importancia de esta tarea 
es tal que varios de estos aviones se han 
unido a los elementos de guerra electró¬ 
nica que actúan en la región septentrional 
europea en apoyo de las operaciones de la 
OTAN y las USAFE (Fuerzas Aéreas de 
EE UU en Europa). 


Evaluaciones TACAMO 

En servicio en la US Navy, el modelo 
EC-130G TACAMO actúa como estación re¬ 
transmisora de comunicaciones aerotrans¬ 
portada y es un medio de enlace entre las 
autoridades nacionales de EE UU y la flo¬ 
ta de submarinos nucleares equipados 
con misiles balísticos dispersa por todo 
el pleneta. Esta retransmisión de las co¬ 
municaciones es vital, pues el enlace 
aerotransportado podría ser el único 
canal de mando que quedase disponi¬ 
ble en caso de confrontación abierta. Los 
EC-130Q han sido objeto de progresivas 
actualizaciones de sus sistemas, pero los 
elementos de comunicación con las uni¬ 
dades sumergidas han permanecido prác¬ 
ticamente invariables. Una antena de ca¬ 
ble VLF, de unos 10,5 km de longitud, se 
tiende detrás del avión desde una bobina 
interior situada en la rampa de carga. Las 
señales son enviadas a través del cable y 
de un módulo central de transmisiones a 
cuyo cargo hay cuatro especialistas. Las 
señales pueden ser emitidas y recibidas 
en todas las bandas de frecuencias (VLF a 
UHF) simultáneamente. 

De nuevo, como en el caso de las demás 
variantes especializadas, los aviones 
EC-130 llevan a cabo funciones vitales en 
los escenarios militares actuales. El Her¬ 
cules se ha diversificado hasta tal extre¬ 
mo que el principal problema va a ser en¬ 
contrar una célula lo suficientemente ver¬ 
sátil para sustituir al C-130 en una gama 
tan amplia de aplicaciones. No hay duda 
que en los años venideros aparecerán to¬ 
davía más versiones especializadas del 
irremplazable «Herky Bird». 


Para la US Navy, el EC-130Q es un 
elemento muy importante a la hora de 
mantenerse en contacto con la fuerza de 
submarinos estratégicos diseminada por 
todo el mundo. Hay dos escuadrones 
equipados con este modelo, del que se 
produjeron muy pocos ejemplares. 



Lockheed 














Cubierta de vuelo 

Incorpora doble mando completo y se 
accede a ella a través de un corredor 
desde la cabina principal. Acomoda al 
piloto a babor, el copiloto a estribor, 
el mecánico de vuelo detrás de los 
mandos de gases y dos navegantes 
en el costado derecho 


Pantalla del sistema de control 
de tiro 

Consiste en el HUD del piloto, un 
procesador de señales y una pantalla 
repetidora en la consola del oficial de 
control de vuelo 


Pitot 

Hay una sonda como ésta en cada 
borde marginal alar 


Parabrisas 

Cuentan con deshielo eléctrico, y los 
paneles de piloto y copiloto tienen 
también limpiaparabrisas 


Sonda de datos aéreos 

Incorpora un pitot encargado de 
recoger datos aéreos para el sistema 
de puntería de las armas 



Radar 

El AC-130H tiene un radomo parecido 
al de otros Hercules, pero cubre un 
radar Texas Instruments AN/APN 59B 
que tiene capacidad de indicación de 
objetivos en movimiento 



Sonda pitot 


Radomo 

Sirve al radar direccional AN/ASD-5 
«Black Crow». sintonizado para 
detectar los sistemas de encendido 
de los camiones. Un aviso auditivo 
complementa a la señal que aparece 
en la pantalla 


Lockheed AC- 130H Hercules 
16.° SOS/1. a SOW 


Placa deflectora 

Esta placa perforada se extiende contra 
el flujo para compensar el momento de 
guiñada inducido por el disparo de los 
cañones 


Mando de Transporte Aéreo Militar 
Fuerza Aérea de EE UU 
Hurlburt Fie/d, Florida 







Receptáculo de repostaje 

Permite recibir combustible de 
cisternas KC-135 y KC-10 




Cabina 

Aloja los puestos de los operadores del FLIR. 
de las ECM y de los sistemas de radar, 
así como el oficial de control de tiro 


Antena 

Sirve al transpondedor de IFF 
(identificación amigo/enemigo) 


Antena 

Esta antena de hoja sirve a la radio 
de comunicaciones en UHF 



Aberturas 

Corresponden a dos General Electric 
MXU-470 Minigun de 7,62 mm 
opcionales 




Aberturas de los cánones 

Corresponden a dos cañones M61A1 
Vulcan de 20 mm. Todo el armamento 
está en el costado izquierdo del fuselaje 


Equipo de seguimiento 

El modulo de seguimiento estabilizado 
AN/AJQ-24A consiste en un equipo de 
televisión de baja intensidad General 
Electric ASQ-145 y un telémetro y 
designador láser Korad AVQ-18 que 
ocupa el lugar de la puerta principal de 
acceso. En vietnam , el equipo láser se 
usó a veces para señalar objetivos a los 
F-4 Phantom de ataque 


Compartimiento de sensores 

El AC-130H es una buena plataforma 
de reconocimiento que se ha utilizado 
en vuelos de vigilancia sobre América 
Central y en apoyo de misiones de 
salvamento de civiles. 


Deflector 

aerodinámico 


Unidad de potencia auxiliar 

Es una turbina de gas Garrett 
AiResearch, montada en la parte 
delantera del carenado del aterrizador 
izquierdo, y proporciona aire caliente a 
presión para calefacción, el aire 
acondicionado, y el encendido de los 
motores, ademas de accionar el 
generador eléctrico de emergencia 




Desh 

La dei 
cuent; 
por aii 


Hélices 

Son cuatripalas de velocidad constante 
Hamilton Standard 54H60, de paso 
reversible y con fundas de deshielo 
de las raíces de las palas 


Tanques alares 

El ala contiene seis tanques integrales 
con un total de 26 350 litros. El 
repostado se realiza por gravedad 
desde el extradós alar o a través de un 
punto único a presión situado en el 
carenado del aterrizador derecho 



Proyector 

Es un AN/AVQ-17 Xenón orientable 


Aterrizadores principales 

Cada uno de ellos tiene dos rueda§ 
en tándem que se retraen en unos 
carenados laterales del fuselaje 


Radomo 

Sirve al radar de exploración lateral 
AN/APQ-150 


Lanzadores de ECM 

Detrás de los carenados de los 
aterrizadores hay lanzadores de 
bengalas AN/ALÉ-20 


Bofors 

El AC-130H puede montar dos cañones 
Bofors de 40 mm, ambos con bocachas 
apagallamas 


Obús 

Algunos AC-130 montan un obús de 
105 mm en lugar del Bofors trasero. 

Esta arma dispara proyectiles de 19 kg 
a 12 000 m, y unos servidores 
entrenados pueden conseguir con él 
una cadencia de 10 disparos por minuto. 


Revestimiento de 

Cubren los escapes d 
para disminuir la seña 
avión frente a los mis 
hacia el calor 


Planta motriz 

Consta de cuatro turbohélices Allison 
T56-A-15 estabilizados a 4 508 hp 
unitarios. Cada motor tiene su propio 
tanque de aceite de 45 litros 


Ala 

Presenta un ligero diedro positivo y 
está construiría íntegramente a base de 
revestimientos resistentes alrededor 
de una estructura bilarguera. 


Soporte externo 

Suelen llevar lanzadores SUU-42A/A 
(pese a que este ejemplar los lleve 
vacíos). El contenedor de la semilala 
izquierda acostumbra a ser de dipolos 
y el de la derecha, de bengalas 


' 













Baliza anticolisión 

Es una luz roja de elevada intensidad 


Timón de dirección 

- Como todas las demás superficies, está 
accionado por dos martinetes hidráulicos 
en tándem e incorpora latiguillos 
de descarga de la electricidad estática 


Compensador del timón de 
~ dirección 

Es de tipo convencional ajustable y 
halla en la base del timón 


Luces de navegación 


Panel de observación 

El AC-130H conserva el portón de carga 
de los demás Hercules, tn los primeros 
cañoneros, los tripulantes observaban a 
través de éste en busca de fuego 
hostil, pero una maniobra evasiva 
violenta del avión podía precipitarlos al 
vacío. En los modelos actuales se 
cuenta por ello con este panel de observación 


Carenado caudal 

Produce muy poca resistencia 
aerodinámica y alberga dos antenas 
receptoras del sistema de alerta radar 
y la luz de navegación de cola 



Tanques auxiliares 

Los tanques de los soportes internos 
subalares albergan 6 120 litros unitarios 


os escapes 

i los motores 
infrarroja del 
es que se guían 














AC-130A/H en servicio 


Fuerza Aérea (USAF) 

Reserva de la Fuerza Aérea 
(AFRes) 

La variante cañonera AC-130A equipa un escuadrón de 
operaciones especiales, que dispone de unos 10 aparatos. 
En caso de tensión, este escuadrón pasaría a depender del 
Militan/ Airlift Command y operaría junto a los AC 130H 
SOS de éste. Los aviones se distinguen fácilmente por sus 
hélices tópalas y su camuflaje «gris cañonero» con 
inscripciones negras. 

711.° SOS/919. 0 SOG 
Base: Duke Field {AFAF n 0 3, 

Eglin), Florida 
Aviones ejemplo: 

(AC-130A). 41630. 50029. 

60509 

Mando de Transporte Aéreo 
Militar (MAC) 

Por lo menos nueve AC-130F1 equipan un SOS del MAC 
(este escuadrón dispone de igual número de MC-130E), 
aunque esta cifra puede incrementarse con los cañoneros 
Flercules que hay pedidos. 

16.° SOS/1. a SOW 
Base: Hurlburt Field, Florida 
Aviones ejemplo: 

(AC-130H) 96568, 96570, 

96575 



Este EC-130E «Coronet Solo II» lleva el esquema mimético 
Europeo Uno , con insignias y códigos muy pequeños. 



- 


EC-130E/H Hercules 
en servicio 


Fuerza Aérea (USAF) 

Mando Aéreo Táctico (TAC) 

Un escuadrón de EC-130E y uno de EC-130H operan en el 
TAC. con unas denominaciones que reflejan la diferente 
naturaleza de sus actividades. El 7.° ACCS conserva todavía 
el código de deriva de dos letras, que es el de «KS» por 
estar basado en Keesler. Los EC-130H están en período de 
transición y varios de ellos han visto su camuflaje Europeo 
Uno sustituido por uno en dos grises. 


7.° ACCS 

Base: Keesler, Mississippi 
Código: «KS» 

Aviones ejemplo: 

(EC 130E) 21818, 21825, 
21857 


41.° ECS 

Base: Davis Monthan, 
Arizona 

Código: «DM» (sólo en 
aviones en Europeo Uno) 

Aviones ejemplo: 

(EC-130H) 31584. 

31586 


Guardia Aérea Nacional (ANG) 

Una prueba, si es que hacían falta pruebas, de que la ANG 
tiene material muy avanzado en sus arsenales es el 
escuadrón de aviones EC-130E «Coronel Solo II» que 
refuerzan el escuadrón de operaciones especiales de la 
ANG y sus AC-130A. En caso de guerra, pasaría a control 
del TAC. 

193 ° SOS/193. 0 SOG 
ANG de Pennsylvania 
Base: aeropuerto 
internacional de FJarrysburg. 

Pennsylvania 
Aviones ejemplo: 

(EC-130E) 37783. 37816, 

39817 


Armada (USN) 

Divididos entre las costas este y oeste los EC 130Q de 
ésta se dedican oficialmente al reconomiento para la flota, 
de ahí la denominación «VQ» de sus escuadrones. 

Destacan por su carencia de códigos de cola y la sola 
presencia del número del BuAer en caracteres pequeños a 
popa del fuselaje. Su esquema básico es en colores blanco 
y gris claro 

VQ-3 «TACAMO Atlantic» VQ-4 «TACAMO Atlantic» 
Base: Moffett Field. California Base: Patuxent River. 
Aviones ejemplo: Maryland 

(EC-130Q) 156171. Aviones ejemplo: 

156173 161495 (EC 130Q) 159469, 

156170 



Mientras algunos de los EC-130H del 42.° ECS llevan el 
camuflaje Europeo Uno , otros lucen este esquema bitono , 
parecido al de los EF-111A Ftaven con los que cooperan 
sobre Europa. 


Aunque los EC-130Q de la US Navy llevaron códigos de cola, 
actualmente carecen de signos que los identifiquen. 



Cuatro HC-130N están basados en RAF Woodbridge con el 
67.° ARRS, junto con un HC-130H y un HC-130P. Nótese la 
palabra «RESCUE» (salvamento) estarcida en la deriva. 


HC-130H/IM/P Hercules 
en servicio 


Los MC-130E han utilizado diversos camuflajes de baja 
visibilidad. Los basados en la RFA han adoptado ahora el 
Europeo Uno, pero conservan su virtual anonimato. 


MBSnSMk 

50976 


Fuerza Aérea (USAF) 

Mando de Transporte Aéreo 
Militar (MAC) 

El Servicio de Salvamento y Recuperación Aeroespacial 
(ARRS) del MAC usa el HC 130 como su avión primario de 
búsqueda, salvamento y recuperación lejanas. Cada 
escuadrón tiene asignadas vastas áreas del planeta, que 
cubre con sus aviones en patrullas de muy larga duración. 
Estos se usan también para seguir las trayectorias de 
vehículos espaciales que reingresan en la atmósfera. 



Un esquema algo más alegre es el de los WC-130E/H del MAC y 
la AFRes. Este WC-130H sirve en el 54.° WRS de la 41. a RWRW. 
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33.° ARRS/41. 0 RWRW 
Base: Kadena, Okinawa 
Aviones ejemplo: 

(HC-130N) 95281; 
(HC-.130P) 60216 

55.° ARRS/39. 3 ARRW 
Base: Eglin, Florida 
Aviones ejemplo: 

(HC-130N) 95832; 
(HC-130P) 60217 


71.° ARRS/41. 3 RWRW 

Base: Elmendorf, Alaska 

Aviones ejemplo: 

(HC-130) 50986; (HC-130N) 
95831 


41.° ARRS/41. 3 RWRW 

Base: McCIellan, California 

Aviones ejemplo: 

(HC-130N) 95832; 
(HC-130P) 60213 

67.° ARRS/39. 3 ARRW 
Base: RAF Woodbndge. 
Gran Bretaña 
Aviones ejemplo: 

(HC-130N) 95826; 

(HC 130P) 60220 


Guardia Aérea Nacional (ANG) 

La ANG tiene una contribución significativa a la capacidad 
de salvamento y recuperación de la USAF, y ambas tienen 
en común gran parte del equipo en activo. Puede verse que 
la ANG no tiene aviones HC-130N y que su flota está hecha 
de C-130H y C 130P. En caso de movilización a gran escala, 
ambas unidades de la ANG pasarían a control del Militan/ 
Airlift Command. 


102.° ARRS/106. 0 ARRG, 
ANG de Nueva York 
Base: aeropuerto de Suffolk 
County. Nueva York 
Aviones ejemplo: 
(HC-130H) 50978; (HC-130P) 
60222 


129.° ARRS/129. 0 ARRG 
ANG de California 
Base: Moffett Field. California 

Aviones ejemplo: 

(HC-130H) 50983; (HC-130P) 
60224 


Reserva de la Fuerza Aérea 
(AFRes) 

Los tres ARRS de la AFRes están desplegados de manera 
que cubran la totalidad del continente norteamericano. Al 
igual que las unidades de salvamento y recuperación de la 
ANG. los tres escuadrones de la AFRes pasarían a control 
del MAC en caso de movilización. 


301.° ARRS/403. 3 RWRW 

Base: Homestead, Florida 

Aviones ejemplo: 

(HC-130H) 14852; (HC-130N) 
95830 

304.° ARRS/939. 0 ARRG 
Base: aeropuerto 
internacional de Portland. 
Oregón 

Aviones ejemplo: 

(HC-130H) 14865. 50970 


305.° ARRS/939. 0 ARRG 
Base: Selfridge, Michigan 
Aviones ejemplo: 

(HC-130H) 50982; 

(HC-130N) 95833 


Guardia Costera (USCG) 

Desplegadas en cinco bases de la USCG a lo largo de las 
costas de EE UU hay unidades Hercules con unos efectivos 
medios de cuatro aviones. Cada una de estas bases tiene 
su propia área de responsabilidad, a saber: la de Barbers 
Point cubre la región del Pacífico Central; la de Clearwater. 
el Caribe y el golfo de México; la de Elizabeth City, el 
Atlántico Central y Norte; la de Kodiak, el Pacífico Norte y 
las Aleutianas; y la de McCIellan, la costa del Pacífico. 


ÑAS Barbers Point, 
Hawai 

Aviones ejemplo: 

(EC-130E) 1414; (HC-130H) 
1602, 1603 

Clearwater, Florida 
Aviones ejemplo: 

(HC-130H) 1710. 1711, 

1715 

Eiizabeth City, Carolina 
del Norte 
Aviones ejemplo: 

(HC-130HI 1500. 1503, 

1504 


NALF Kodiak, Alaska 
Aviones ejemplo: 

HC-130H 

McCIellan, California 
Aviones ejemplo: 

(HC-130H) 1451. 1502, 
1700 


MC-130E/H Hercules 
en servicio 

Fuerza Aérea (USAF) 


Mando de Transporte Aéreo 
Militar (MAC) 

Junto a las unidades de AC-130, los escuadrones 
equipados con MC 130 forman la espina dorsal de los 
elementos de operaciones especiales deKMAC. Aunque 
sólo hay tres escuadrones dotados con este modelo, éstos 
están muy dispersos para permitir una rápida respuesta a 
escala casi planetaria. Los MC-130E existentes deben ser 
reforzados por MC-130H de primera mano, cuyos primeros 
ejemplares serán para el 8.° SOS de Hurlburt Field. 


'l.° SOS/2.° AD 
Base: Clark, Filipinas 
Aviones ejemplo: 

(MC-130E) 21843. 40565 

7.° SOS/2.° AD 
Base: Rhein Main, República 
Federal de Alemania 
Aviones ejemplo: 

(MC-130E) 40523, 40555 


8.° SOS/1 a SOW 

Base: Hurlburt Field, Florida 

Aviones ejemplo: 

(MC-130E) 40562, 40567; 
(MC-130H) 50011 


WC-130E/H Hercules 
en servicio 

Fuerza Aérea (USAF) 

Mando do Transporte Aéreo 
Militar (MAC) 

Dos unidades de primera línea forman el Servicio 
Meteorológico (AWS) del MAC. que opera en apoyo de los 
elementos de combate de la USAF y el Ejército, y en la 
planificación de sus operaciones. La cobertura del AWS es 
mundial y no es una coincidencia que una de sus unidades 
esté desplegada en ultramar. 

53.° WRS/41. 3 RWRW 

Base: Keesler. Mississippi 

Aviones ejemplo: 

(WC 130E) 12365. 40553; 

(WC-130H) 50963. 50968 


54.° WRS/41. 8 RWRW 

Base: Andersen, Guam 

Aviones ejemplo: 

(WC-130E) 12366, 40552; 
(WC-130H) 50976. 50984 


Reserva de la Fuerza Aérea 
(AFRes) 

Encuadrada en la 4. a Fuerza Aérea, la única unidad de la 
AFRes equipada con el WC-130 es un valioso refuerzo de 
dos escuadrones del MAC y opera desde la misma base 
que el 53.° WRS. Este escuadrón utiliza sólo los WC 130H, 
en número de siete. 


Otros usuarios 


Arabia Saudí 

Entre los muchos Hercules utilizados por la Real Fuerza 
Aérea saudí hay unos pocos aviones especializados 
VC-130H de transporte VIP y por lo menos dos C-130H 
equipados como hospitales volantes. 

Egipto 

Aunque la Fuerza Aérea egipcia emplea gran número de 
C-130H normales desde El Cairo Oeste, se sabe que tiene 
en servicio por lo menos dos «EC-130» para la recogida 
de información en la región de Oriente Próximo. 

Indonesia 

La Fuerza Aérea de Indonesia emplea dos C-130H-MP en 
misiones de patrulla marítima por el vasto archipiélago 
que constituye ese país. Los aviones están asignados al 
31° Escuadrón de Halim. 

Malaysia 

Como Indonesia, ese país se ha convencido de la ventaja 
que representa tener unos pocos C-130H-MP para la 
patrulla marítima a lo largo de sus costas e islas. 


815.° WRS/920. 0 WRG 
Base: Keesler, Mississippi 
Aviones ejemplo: 

(WC-130H) 50967. 50972, 
50980 


'«■■■lili 




Aunque casi todas las variantes 
especializadas del Hercules sirven en las 
Fuerzas Armadas de EE UU, Gran Bretaña 
posee un único W.Mk 2, dedicado a 
funciones meteorológicas. 


(6) Pilot Press Ltd 
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Corte esquemático del Lockheed AC-130E/H Hercules «Spectre» 


1 Sonda datos aéreos 


Radomo 

3 Radar navegación e 
indicación objetivos 
movimiento AN/APN-59B 

4 Módulos equipo radar 

5 Estructura asiento radar 

6 Mamparo delantero 
presionización 

7 Articulación radomo 

8 Ventanillas visión hacia 
abajo 

9 Panel instrumentos 

10 Dorso panel instrumentos 

11 Repetidor radar en cabina 

12 Parabrisas 

13 Panel sistemas en techo 

14 Asiento copiloto 

15 Ventanillas superiores 
cabina 

16 Limpiaparabrisas 

17 Asiento piloto 

18 Palanca mando 

19 Pedales timón dirección 

20 Ventanillas laterales 
observación 

21 Sondas pitot, babor y 
estribor 

22 Antena delantera alerta 
radar 

23 Montaje radomo lateral 

24 Radar goniométrico 
AN/ASD-5 

25 Ruedas delanteras (dos) 

26 Placa deflexión 
aerodinámica, articulada 

27 Toma de tierra 

28 Compartimiento baterías 

29 Puerta pata aterrizador 

30 Equipo aviónica 

31 Piso cabina 

32 Botella oxigeno portátil 

33 Consola lateral piloto 

34 Panel cortacircuitos 

35 Asiento ingeniero 
sistemas 

36 Puesto navegante 

37 Receptáculo repostaje en 
vuelo, abierto 

38 Panel escape emergencia 

39 Escalera acceso panel 
escape 

40 Cables control detrás 
mamparo 

41 Extintor 

42 Mamparo trasero cabina 

43 Retrete tripulación 

44 Cocina 

45 Peldaños acceso cabina 
vuelo 

46 Deflector flujo 
aerodinámico 

47 Puerta delantera acceso 

48 Módulo seguimiento 
estabilizado AN/AJQ-24A, 
con una LLTV y un 
designador objetivos 
infrarrojo y láser 


Pared compartimiento 

90 Fundas deshielo raíces 

123 

cañones 

palas 


Estibas munición 

91 Ojiva 

124 

Estibas equipo 

92 Góndola motriz externa 


Acometida antena 

derecha 

125 

Estructura techo 

93 Paneles acceso capó 

126 

Antena IFF 

motor 


Antena UHF 

94 Contenedores ECM 

127 

Ventanilla observación 

subalares derechos 

128 

estribor 

95 Eyector triple 


Asiento observador 

96 Soporte interno subalar 


Compartimiento equipo 

97 Conducto aire purgado 

129 

querrá electrónica 

para deshielo 

130 

Panel contra objetos 

98 Tanque integrado interno 


extraños despedidos por 

99 Conductos sistema 

131 

las hélices 

carburante 

132 

Conducto aire 

100 Sección seca alar 


acondicionado 

101 Tanque integrado externo. 

133 

Consolas operadores 

26 350 litros 

134 

radar. ECM y FLIR 

102 Panel acceso tanque 


Asientos operadores 

carburante 

135 

sistemas 

103 Lanzador bengalas 


Dos Minigun 7.62 mm 

SUU-42A/A 

136 

laterales 

104 Soporte externo subalar 


Equipo sistema hidráulico 

105 Conducto aire deshielo 

137 

Consola Oficial Control 

borde ataque 

138 

Tiro 

106 Sonda datos aéreos 

139 

Estructura filete raíz alar 

107 Luz navegación estribor 

140 

Cuaderna maestra fijación 

108 Descarga combustible 

141 

larguero alar 

109 Descargas estática 

142 

Larguero delantero 

110 Alerón estribor 

143 

Tanque integrado sección 

111 Contrapesos alerón 


central alar 

112 Articulación control 

144 

Estructura sección central 

113 Compensador alerón 


alar 

114 Flap ranurado Fowler 

145 

Fijación larguero maestro 

externo, abatido 


a fuselaje 

115 Guias flap 

146 

Sección desmontable 

116 Martinetes rosca flap 

147 

borde ataque 

117 Sección interna flap. 


Conducto aire purgado 

abatida 


motores 

118 Estiba bote neumático 


Larguerillos alares 

119 Larguero trasero 


Junta sección externa alar 

120 Acelerador hidráulico 


Góndola motriz interna 

alerón 


derecha 

121 Motor hidráulico flap 


Escape motor 

122 Eje torsión flap 



alar 

Puerta acce 
tripulación 


satélite 


acondicionado cabina 
trasera 


portón carga 
Fijación larguero 
fuselaje 

Mecanismo hidr< 
timón dirección 


148 Descargas estática 

149 Estructura timón 
dirección 

150 Compensador timón 
dirección 

151 Luz navegación cola 

152 Carenado cono cola 

153 Antenas traseras alerta 
radar, babor y estribor 

154 Compensador timón 
altura 

155 Estructura timón altura 
babor 

156 Descargas estática 

157 Contrapeso timón 
dirección 

158 Costillas borde ataque 

159 Conducto aire deshielo 

160 Estructura estabilizador 

161 Eje torsión timones altura 

162 Eje torsión timón 
dirección 

163 Articulación control 
timones altura 

164 Estructura integral cono 
cola'estabilizadores 


deriva 


83 Mamparo parallamas 

84 Turbohélice Allison 
T56-A 15 

85 Tanque aceite motor, 

45 litros 

86 Engranajes equipo 
accesorio motor 

87 Engranaje reductor hélice 

88 Mecanismo cambio paso 
hélice 

89 Hélice velocidad 
constante, paso 
reversible. Hamilton 
Standard 


173 Deflectores 
aerodinámicos rampa 

174 Acumulador hidráulico 
rampa carga 

175 Proyector orientable 
AN/AVQ-17. 2 kW 

176 Rampa carga, abierta 

177 Retrete tripulación 

178 Urinario 

179 Flap ranurado Fowler de 
babor, extendido 

180 Costillas dorso flap 

181 Estructura flap 

182 Fijación obús en piso 
cabina 

183 Mecanismo elevación 

184 Obús 105 mm 

185 Descargas estática 

186 Compensador alerón 

187 Estructura alerón babor 

188 Descarga combustible 

189 Carenado borde marginal 

190 Luz navegación babor 

191 Sonda datos aéreos 

192 Revestimiento borde 
ataque 

193 Revestimiento sección 
externa alar 

194 Tanques integrales 
semiala izquierda 

195 Costillas borde ataque 

196 Soporte externo subalar 

197 Lanzador bengalas 
SUU-42A/A 

198 Barquillas ECM 
AN/ALQ-87 

199 Eyector triple barquillas 
ECM 

200 Conducto mezcla aire 
supresión IR escapes 
Estructura soporte 
góndola motriz 

202 Estructura góndola motriz 
externa izquierda 

203 Bancada motor 

204 Flap escape radiador 
aceite 

205 Radiador aceite 

206 Cuaderna soporte 
engranajes 

207 Toma aire radiador aceite 

208 Toma aire motor 

209 Ojiva 

210 Paneles desmontables 
capó 

211 Soporte interno subalar 

212 Estructura 
compartimiento tanque 
interno 

213 Radar exploración lateral 
AN/APQ-150 

214 Puerta acceso, condenada 

215 Fijación sección externa 
alar 

216 Aberturas cañones 



49 Cuaderna unión sección 
delantera fuselaje 

50 Aberturas cañones 

51 Dos cañones M61A1 
Vulcan 20 mm 

52 Alimentación munición 

53 Tolvas munición 



















Variantes especializadas del Lockheed C-130 Hercules 


C-130A-II: primer C-130 de guerra electrónica para la USAF; 
diez aviones producidos para el 7407 ° Escuadrón Mixto de 
Rhein Main, en la RFA; un avión fue derribado en 1958 cuando 
operaba sobre territorio soviético 

AC-130A: primer modelo cañonero después de las pruebas 
realizadas con un C-130A modificado; siete JC-130A fueron 
convertidos al nivel de serie por LTV Electrosystems; el 
armamento consistía en cuatro cañones de 20 mm y cuatro 
ametralladoras de 7,62 mm a babor del fuselaje; el equipo 
adicional incluía un proyector, un intensificador de luz y un 
FLIR; la novena conversión C-130A tenia nuevo armamento, 
con dos de los cañones de 20 mm remplazados por dos Bofors 
de 40 mm, se elimaron dos armas de 7,62 mm y se instaló un 
nuevo sistema de control de tiro digitalizado; más tarde LTV 
convirtió los nueve AC 130A restantes a este nivel 
DC-130A: por lo menos-siete C-130A fueron convertidos para 
el transporte (con cuatro soportes subalares), lanzamiento, 
control y seguimiento de vehículos de control remoto 
(zánganos); la proa se alargó 76 cm y se instaló un radomo 
ventral con sistemas de guia por microondas, aunque no en 
todos los aviones; la tripulación era de siete u ocho hombres, 
con consolas de control de los zánganos en la cabina principal; 
tenían ventanillas más grandes para el seguimiento fotográfico 



GC-130A: designación original del que sería el DC-130A, que 
se cambió para evitar confusiones con las células estáticas de 
instrucción, llamadas también GC-130A 
JC-130A: 18 aviones para diversos programas 
experimentales; de ellos, once eran C-130A convertidos para 
seguimiento de misiles y los demás eran aviones de preserie; 
para fines telemétricos se instalaron módulos de 
instrumentación en bandejas de carga; los aviones se equiparon 
con tanques subalares de 1 700 litros y varias antenas ventrales 
retráctiles; siete aviones tenían un carenado dorsal mayor que 
alojaba sistemas de seguimiento de reingresos; algunos se 
reconvirtieron para otros usos especializados 



NC-130A: cinco C-130A (y posiblemente un JC-130A) 
convertidos para varios programas de evaluación 
RC-130A: variante de vigilancia fotográfica basada en la célula 
C-130A; al prototipo siguieron quince aviones de serie; su 
amplia gama de equipo operacional incluía el sistema de 
triangulación HIRAN (por navegación y telemetría de alta 
precisión) y diversas cámaras; estas últimas estaban en la parte 
inferior del fuselaje junto a varios paneles dieléctricos; bajo el 
radomo de proa había una menuda cámara telemétrica de TV. 
en tanto que en la cabina principal había un cuarto oscuro 
completo; la tripulación era de ocho hombres. 

TC-130A: un C-130A modificado para un posible Hercules de 
entrenamiento; el proyecto se abandonó y el avión se 
reconvirtió en un RC-130A 

C-130B-II: continuación del C-130A-II; trece aviones 
producidos para funciones de espionaje; basados en Yokota, 
Japón, con el 556 0 Escuadrón de Reconocimiento a partir de 
mediados de los años cincuenta 

HC-130B: designación operacional definitiva de los doce 
C-130B de salvamento suministrados por la USAF a la Guardia 
Costera; se entregaron entre 1959 y 1963 con puestos de 
observación en la cabina principal 

JC-130B: catorce C-130B convertidos para programas de 
prueba, seis de ellos para funciones de recuperación de 
satélites en apoyo del programa espacial de EE UU; en la 
cabina de carga había un dispositivo de recuperación que se 
desplegaba a través del portón de popa; por lo menos uno tuvo 
sistemas de seguimiento de reingresos en un carenado dorsal y 
cámaras en los bordes marginales alares; la mayoría se 
reconvirtieron para otros usos 

NC-130B: un C-130B convertido con contenedores subalares 
que alojaban dos motores YT56-A-6 que debían aumentar el 
fiujo sobre los flap y alerones a baja velocidad y así mejorar el 
control; se amplió la cuerda de la deriva y se añadió un 
paracaídas de 6 m de diámetro para reducir la carrera de 
aterrizaje; este proyecto del Ejército fue cancelado y el avión 
transferido a la NASA; otras modificaciones incluyeron el 
alargamiento de la proa y la adición de numerosas antenas 
ventrales; también conocido extraoficialmente como C-130BL 



SC-130B: segunda designación de los doce C-130B SAR de la 
USCG; eventualmente fue desechada en favor de HC-130B 
VC-130B: un JC-130B modificado para el transporte VIP por la 
US Air Forcé: se mejoró el interior de la bodega de carga 
WC-130B: catorce aviones (cinco nuevos y once C 13()B 
convertidos) para reconocimiento meteorológico por la 
US Air Forcé ; un carenado dorsal albergaba un sistema de 


seguimiento de reingresos, mientras que el fuselaje contenía 
diversos sensores electrónicos y meteorológicos, asi como 
equipo de navegación y transmisiones; en 1973 se adoptó el 
Sistema Aerotransportado de Reconocimiento Meteorológico 
Karnan; trece aviones fueron más tarde reconvertidos a 
funciones de carga; un avión fue mejorado y suministrado a la 
NDAA (Administración Nacional Oceánica y Atmosférica) para 
posteriores experimentos meteorológicos 
C-130E-II: designación inicial, abandonada en 1977, del hoy 
llamado EC-130E ABCCC 

AC-130E: segundo de los modelos cañoneros del Hercules 
basados en la célula y la planta motriz del C 130F.; la 
modificación de las células se llevó a cabo dentro de la 
operación «Pave Spectre I» e incluyó el aumento de la munición 
transportada, la mejora de la aviómea y el refuerzo de los 
blindajes para la tripulación 

DC-130E: por lo menos siete C-130E convertidos en apoyo de 
programas de desarrollo de misiles; la mayoría, sino todos, 
volvieron a su configuración original 
EC-130E (Coast Guard): un avión configurado para la 
calibración de equipos LORAN (navegación lejana) de las 
estaciones de la US Coast Guard 

EC-130E ABCCC: llamada en principio C-130E II y rebautizada 
con su nombre actual en 1977; diez C-130E convertidos para 
funciones especializadas de control y mando tácticos; la cabina 
principal aloja un ABCCC USC-15 de 12.2 m y un estado mayor 
táctico de doce personas, además de sistemas de 
comunicaciones seguras; sus rasgos externos incluyen una gran 
toma de aire para climatización a cada costado del fuselaje, 
delante del ala, antenas de HF subalares y una masa de antenas 
de hoja para comunicaciones encima y debajo del fuselaje, 
cuatro aviones se modificaron posteriormente con plantas 
motrices repotenciadas y capacidad de repostar en vuelo; se ha 
perdido al menos un ejemplar 
EC-130E «Coronet Solo II»: variante de vigilancia 
electrónica basada en la célula del C-130E. con sensores 
especializados en la cabina principal; además bajo el ala hay una 
gran antena de hoja y en un carenado dorsal que se extiende 
desde el borde de ataque de la deriva; la popa del fuselaje tiene 
una antena horizontal a cada lado, en tanto que desde la popa 
se tienden antenas de cable y también desde el intradós de las 
secciones externas alares 

HC-130E: designación extraoficial aplicada a los aviones 
C-130-1 Skyhook antes de que se adoptase la oficial de 
MC-130E, sin duda, se intentaba ocultar la identidad de estos 
aviones asignándolos a funciones de salvamento 
MC-130E: catorce C-130E-I Skyhook convertidos para las 
misiones « Combat Talón » en apoyo de operaciones de las 
fuerzas especiales; su equipo particular incluía el dispositivo de 
recuperación Fulton (cuya horca se halla en el característico 
radomo de proa, más profundo), radar de seguimiento del 
terreno, sistema de navegación inercial, cartografía de precisión 
y sistema de liberación aérea computerizado automáticamente 
para la inserción de fuerzas especiales; las células C-130E 
fueron equipadas con plantas motrices T56-A-15 de los C-130H; 
de nueve a once tripulantes; todos los aviones tienen antenas 



WC-130E: seis C-130E convertidos a mediados y finales de los 
años sesenta para el reconocimiento meteorológico; un mayor 
alcance y equipos mejorados supusieron una mejora respecto 
del WC-130B; tres tripulantes adicionales 
C-130G: cuatro C-130E modificados para la US Navy como 
estaciones repetidoras y de mando aerotransportado en 
comunicación con la flota de submarinos lanzamisiles balísticos 
dispersa por el mundo; los aviones se equiparon con el sistema 
TACAMO II que incluía un módulo central de transmisiones, un 
amplificador conectado a un transmisor en VLF, y una antena de 
cable VLF de 10 km de longitud que se tendía desde el portón 
de carga del avión; los cuatro ejemplares se convirtieron 
posteriormente a la configuración EC-130G 
EC-130G: mejoras del sistema TACAMO con el paso de los 
años llevaron a la actualización de los tres C 130G en servicio; 
ello supuso la redesignación de esos aviones; se desconoce el 
estado actual de estos aparatos, aunque se cree que uno se 
utiliza como célula estática de instrucción en apoyo del 
entrenamiento en los EC-130Q 

C-130H-MP: cinco aviones producidos hasta la fecha para 
Indonesia y Malaysia; basados en el C-130H. son básicamente 
aparatos de patrulla marítima y SAR; su equipo incluye un radar 
de descubierta marítima, estaciones de seguimiento con 
grandes ventanillas en la cabina principal, un sistema de 
navegación computerizado INS/Omega, un radar de exploración 
lateral, un sistema de ¡mágen pasivo por microondas, un 
infrarrojo de barrido lineal y una cámara con un enlace de datos 
con el computador de a bordo para la impresión de la 
información relevante con respecto a los sujetos fotografiados 
C-130H STOL: tres C-130H equipados con cohetes orientados 
hacia abajo y accionados por ordenador para la reducción de la 
carrera de aterrizaje; un avión se estrelló al aterrizar debido al 
encendido prematuro de los cohetes a causa de una malfunción 
del ordenador; el proyecto fue abandonado 
C-130H (CT): designación extraoficial de los C-130E-I Skyhook 
en la que «CT» significaba « Combat Talón » 

AC-130H: tercera variante artillada, esta vez con un obús de 
105 mm en la parte trasera de la cabina principal, en sustitución 
de uno de los Bofors; diez AC-130E se reconvirtieron a esta 
configuración en virtud del programa «Pave Spectre II»: las 
modificaciones fueron acompañadas de la instalación de 
motores T56-A-15 y aviómea actualizada; los aviones 
supervivientes siguen en servicio con la intención de que se les 
unan más AC 130H 

DC-130H: dos conversiones de HC-130H para el control de 
zánganos y apoyo a operaciones espaciales; uno se reconvirtió 
en un NC 130H 

EC-130H «Compass Cali II»: diez aviones producidos hasta 
ahora para interferencia del control, mando y comunicaciones 
tácticas; identificables por los grandes carenados a cada lado de 
la popa del fuselaje y por la red de antenas bajo el mismo 


HC-130H: designación aplicada a los C-130H de salvamento y 
recuperación usados por la US Coast Guard y la US Air Forcé: 
propulsados por turbohélices T56 A 15, tienen provisión para 
6 800 litros de combustible adicionales en la cabina principal 
con el fin de incrementar el alcance operativo; los ejemplares 
de la USAF tienen el sistema de recuperación Fulton (eliminado 
en los aviones de la USCG, como también el carenado dorsal 
Cook Electric Company RTS); el equipo especial incluye cuatro 
botes de seis plazas y 16 equipos de supervivencia 
HC-130H-7: inicialmente cinco HC 130H para la US Coast 
Guard. con los motores T56-A-15 del C-130H eliminados en 
favor de los T56-A-7 existentes de los HC-130B excedentes; 
por lo menos se han entregado otros cinco H-7 
JC-130H: cierta cantidad (sin confirmar) de HC-130H 
asignados a programas de prueba. 

JHC-130H: un cuarteto de HC-130H equipados con un 

sistema de recuperación All-American Engineering en 

colaboración con programas espaciales 

MC-130H: mejora del MC-130E basada en el C-130H; se 

desconocen sus sistemas exactos, pero se sabe que puede 

repostar en vuelo; estos aviones se sumarán a los MC 130E en 

servicio; se han encargado seis aviones con cargo a los 

presupuestos de este año y de los de 1988 

NC-130H: dos JC-130H asignados a funciones de evaluación y 

recuperación de satélites 

VC-130H: modelo VIP actual basado en la célula del C-130H; 
por lo menos dos ejemplares han sido adquiridos por Arabia 
Saudi destinados al transporte de la familia real 
WC-130H: nueva mejora de las capacidades de 
reconocimiento meteorológico de los modelos C-130; se 
convirtieron HC 130H de la USAF para este propósito; carecen 
del sistema de recuperación Fulton. pero incorporan el sistema 
de medición AMQ-29A ODWS, que utiliza sondas AMT-13A 
lanzables que poseen un enlace de datos directo con el 
computador de a bordo 

HC-Í30N: quince aviones similares a los HC-130H de la USAF 
pero sin los sistemas de recuperación Fulton ni el combustible 
adicional en la cabina; se les ha instalado también equipo 
goniométrico avanzado de acuerdo a su misión primaria de 
salvamento y recuperación de cápsulas espaciales 
HC-130P: 20 aviones HC-130H adaptados para repostar en 
vuelo a helicópteros; dos contenedores externos albergan 
unidades de manguera unidas al combustible adicional alojado 
en la cabina principal; cuentan con el sistema Fulton 
EC-130Q: la principal plataforma TACAMO utilizada 
actualmente por la US Navy. con las configuraciones de 
retransmisión TACAMO IV y IVB; la Collins Radio Company es 
el contratista principal del equipo que permite contactar con los 
submarinos sumergidos; el cable de la antena principal es 
remolcado desde la rampa de popa, en tanto que unos 
contenedores subalares albergan el equipo de comunicaciones 
asociado; la antena remolcada tiene su propio sistema de 
sintonización automática 

RC-130S: dos RC 130A convenidos para misiones de 
reconocimiento a baja cota, grandes carenados a cada lado de 
la proa del fuselaje albergan el sistema aerotransportado BAIS 
de iluminación del campo de batalla, cada uno de ellos con 
56 proyectores cuya potencia conjunta es de 6 millones de 
bujías 

C-130 AEP: las siglas significan Aggravated Erosión Program: 
se trata de un C-130E con las secciones externas alares del 
HC 130H (reforzadas y con puntos fuertes) para poder llevar dos 
contenedores especializados; entre el equipo de éstos hay un 
espectrómetro axial, un hidrómetro y espectrómetros para la 
medición de partículas en precipitación 
C-130 AEW: este modelo de alerta temprana es una versión 
propuesta del C-130H que incorpora un radar GEC Avionics 
APY-920 en un radomo de proa y otro en uno de popa 
Hercules W.Mk 2: un Hercules C.Mk 1 retirado del servicio 
por la RAF y equipado con sistemas meteorológicos; rasgos 
obvios son una sonda de proa muy larga que contiene 
detectores de cabeceo y guiñada y sensores de temperatura, 
asi como la recolocación en un nuevo carenado aerodinámico 
encima de la cabina del radar de búsqueda que antes había en 
la proa; la cabina principal ha sido modificada 


Especificaciones: HC-130H Hercules 
Alas 

Envergadura 40.41 m 

Superficie 162.16 m 2 

Fuselaje y unidad de cola 

Longitud 30.73 m 

Altura 11.66m 

Superficie del piso de la 
cabina principal 39,48 m 2 

Envergadura de los 

estabilizadores 16.05 m 2 

Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica, con dos ruedas en tándem 
en las unidades principales y también dos en la delantera 


Vía 

4.34 m 

Distancia entre ejes 

9.77 m 

Pesos 

Vacío 

32 940 kq 

Máximo en despegue 

70 300 kg 

Máximo en sobrecarga 

79 380 kg 

Carburante interno 

36 650 kg 

Planta motriz 

Cuatro turbohélices Allison T56-A-15 que accionan hélices 

cuatripalas Harnilton Standard 54H60 

Estabilización unitaria 

Actuaciones 

4 508 hp (3 360 kW) 

Velocidad máxima de crucero 

a 9 150 m 

600 km/h (325 nudos) 

Velocidad de crucero económico 

550 km/h (300 nudos) 

Techo de servicio 

10 060 m 

Alcance 

3 790 km 

Régimen ascensional inicial 

580 m por minuto 

Carrera de despegue 

1 090 m 

Carrera de aterrizaje 

520 m 


14 % 






































Aviones de hay 

McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) AH-64 


Formulada a primeros de los años setenta, la 
especificación del US Army por un helicóp¬ 
tero avanzado de ataque (AAH) quería un 
aparato capaz de operar desde y en un en¬ 
torno de primera línea en misiones contra- 
carro nocturnas, diurnas y adversas. Se eligió 
a Bell y Hughes para que construyesen los 
prototipos que iban a competir, el YAH-63 y 
el YAH-64, respectivamente, pero fue la de 
Hughes la propuesta que, el 10 de diciembre 
de 1976, resultó vencedora de la primera 
fase. Hubo de llegar marzo de 1982 para que 
se concediese la aprobación definitiva de 
producción mediante un pedido inicial del 
Ejército por once Hughes AH-64A, mo¬ 
delo al que se había bautizado Apache un 
año antes. Los planes de adquisición ascen¬ 
dían a 536 ejemplares, cifra que, por razones 
de coste, se redujo a 446. Sin embargo, la 
creciente confianza en las posibilidades del 
Apache supuso que esa cantidad se revisase 
varias veces hasta llegar al número actual de 
675 aparatos para finales de 1988. 

Al formular su propuesta de diseño Mo¬ 
delo 77 para el requerimiento del US Army. 
Hughes partió de una célula capaz de resistir 
impactos antiaéreos de 12,7 y 23 mm. El fu¬ 
selaje se apoya en el suelo mediante un tren 
fijo de tipo clásico, con rueda de cola, cuyas 
unidades principales se pliegan para reducir 
la altura del aparato cuando va a ser alma¬ 
cenado o transportado. La tripulación se dis¬ 
pone en tándem, con el copiloto/artillero de¬ 


lante y el piloto detrás, sobreelevado 48 cm. 
Cuentan con un completo sistema de blin¬ 
daje, y sus asientos, cercanos a la estructura 
del fuselaje y al tren, han sido pensados para 
dar a la tripulación unas posibilidades del 95 
por ciento de sobrevivir a un impacto contra 
el suelo de hasta 12 m por segundo. El rotor 
principal tiene cuatro palas de cuerda ancha, 
puntas en flecha y que pueden plegarse o 
desmontarse para facilitar el transporte; el 
rotor caudal, a la izquierda, es poco usual al 
tener sus cuatro palas caladas a un ángulo 
de 55°/125° entre sí. Los dos motores tur- 
boeje están montados a cada lado del fuse¬ 
laje, encima de unas alas embrionarias des¬ 
montables que incorporan cada una dos so¬ 
portes para armas o tanques auxiliares. Bajo 
el fuselaje, por delante de los aterrizadores 
principales, hay un cañón McDonnell Dou¬ 
glas (Hughes) M230 Chain Gun de 30 mm. 
La aviónica incluye los sistemas especiales 
PNVS y TADS, en torretas independientes. 
El primero (sistema de visión nocturna del pi¬ 
loto) incorpora un FLIR, en tanto que el TADS 
(por sistema de designación y adquisición de 
objetivos) consta de una cámara de TV, un 
telémetro láser y un detector de objetivos 
iluminados. Gracias a ellos, y a un sistema 
de referencia inercial de altitud y posición, un 
radar Doppler y otras características avan¬ 
zadas, la tripulación puede llevar a cabo sa¬ 
lidas a ras del terreno en cualquier condición 
meteorológica, de día o de noche. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas (Hughes) AH-64A Apache 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: helicóptero de ataque 

Planta motriz: dos turboejes General Electric T700-GE-701 de 1 696 hp (1 265 kW) 
estabilizados a una potencia inferior para operaciones normales 
Actuaciones: (con el peso bruto operativo) velocidad máxima 296 km/h (160 nudos); 
régimen ascensional inicial, vertical, 762 m por minuto; techo de servicio 6 400 m; 
alcance máximo con el carburante interno 480 km 

Pesos: vacío 4 880 kg; en despegue en una misión primaria 6 550 kg; máximo en 
despegue 9 £25 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 14,63 m; longitud, con los rotores girando, 
17,76 m; altura total 5,12 m; superficie discal del rotor principal 168,11 m 2 
Armamento: un cañón M230 Chain Gun de 30 mm con 1 200 proyectiles, además de 
cuatro soportes subalares para 16 misiles contracarro Hellfire, o 72 cohetes de 70 mm, 
o combinaciones de ambos 


Estados 


Unidos 


McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) AH-64 
Apache del US Army. 


McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) AH-64 
Apache 


Este prototipo del Apache lleva racimos de 
cuatro misiles contracarro fíockwell Hellfire bajo 
cada una de sus semialas, con lanzacohetes en 
los extremos. Bajo la proa tiene el Chain Gun. 

El AH-64 está entrando en servicio en grandes 
cantidades, pero ha tenido una gestación difícil, 
con inmovilizaciones en tierra y limitaciones que 
a veces afectaron a toda la flota. 
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McDonnell Douglas Helicopter 
(Hughes) OH-6A 


Dinamarca República Japón Nicaragua 
Dominicana 


El Salvador 

Estados Unidos 


Necesitado de un nuevo helicóptero ligero 
de observación (LOH) que remplazase a los 
Bell y Hiller que por entonces empleaba en 
ese cometido, el US Army emitió una es¬ 
pecificación por el mismo en 1960. El Ejer¬ 
cito quería elevadas prestaciones, planta 
motriz de turboeje, facilidad de manteni¬ 
miento y un bajo coste inicial. Sin embargo, 
aquel era un período en el que las compañías 
de helicópteros norteamericanas buscaban 
nuevos contratos, y todas las principales em¬ 
presas presentaron propuestas. Durante el 
año siguiente tres fabricantes recibieron un 
contrato por cinco prototipos de su propues¬ 
ta cada uno: esas firmas eran Bell (YHO-4A), 
Hiller (YHO-5A) y Hughes (YHO-6A). Pues¬ 
tos en vuelo el 27 de febrero de 1963 (y por 
entonces rebautizados YOH-6A), los pro¬ 
totipos de Hughes tomaron parte en una 
evaluación en Fort Rucker, y fueron decla¬ 
rados vencedores el 26 de mayo de 1965 y 
puesto en producción con la denominación 
de OH-6A Cayuse 

Aunque Hughes tenía poca experiencia en 
el diseño de helicópteros (el Modelo 269 es¬ 


taba por entonces en la primera fase de su 
producción), la propuesta LOH, a la que la 
compañía denominaba Hughes Modelo 
369, introducía un innovador rotor cuatripala 
que ofrecía buenas características de control 
y maniobrabilidad. El empleo de cuatro palas 
en vez de dos suponía que la carga sobre 
cada pala fuese menor. 

Las entregas de los primeros OH-6A de 
serie al US Army tuvieron lugar a partir 
de setiembre de 1966, y las prestaciones y 
fiabilidad demostradas por este modelo en 
Vietnam parecían presagiar que se llegaría 
sin excesiva dificultad al total de 4 000 ejem¬ 
plares pedidos que se habían previsto en 
principio. Sin embargo, la guerra de Vietnam 
creó una enorme demanda de aviones que 
dio como resultado falta de materiales y cre¬ 
cimiento de los costes, y cuando Hughes co¬ 
menzó a subir los precios y a incumplir los 
plazos de entrega el Ejército optó por reins¬ 
taurar la competición LOH a finales de 1967 
(que ganó Bell Helicopters) después de ha¬ 
ber contratado 1 434 aparatos OH-6A, todos 
ellos entregados a finales de 1970. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas (Hughes) OH-6A Cayuse 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: helicóptero ligero de observación 

Planta motriz: un turboeje Allison T63-A-5A de 317 hp (236 kW) estabilizado 
a 252 hp (188 kW) al despegue 

Actuaciones: velocidad máxima 240 km/h (130 nudos) al nivel del mar; velocidad 
de crucero 216 km/h (116 nudos); régimen ascensional inicial 561 m por minuto; 
techo de servicio 4 800 m; alcance con el combustible normal 600 km 
Pesos: vacío equipado 560 kg; máximo en despegue 1 225 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 8,03 m; longitud, con los rotores girando, 
9,24 m; altura 2,48 m; superficie discal del rotor principal 50,60 m 2 
Armamento: provisión para un soporte en el costado izquierdo del fuselaje para una 
ametralladora multitubo XM27 Minigun de 7,62 mm o un lanzagranadas XM75 


Este OH-6A fue modificado por el fabricante para 
servir como bancada NOTARR (por «sin rotor de 
cola») en virtud de un contrato de la DARPA 
(Agencia de Proyectos de Investigación Avanzada 
para la Defensa). 

El Ejército danés emplea una docena de Hughes 
Modelo 369. Estos aviones se usan sobre todo en 
misiones de observación y reconocimiento. 


McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) OH-6A 
Cayuse del US Army. 


McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) OH-6A 
Cayuse 


Bob Munro Hughes 



























McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) 
Modelo 500/530 


Argentina Colombia Finlandia 


Cuando Hughes construyó los prototipos 
YH0-6A para la competición LOH del 
US Army, también produjo cuatro células 
para su propio uso. Una de ellas se utilizó en 
1966 como maqueta para la propuesta de 
aparato ejecutivo Hughes Modelo 500 an¬ 
tes de que, a principios de 1967, volase un 
prototipo Modelo 500 original. Éste tenía un 
turboeje Allison 250-C18A que, estabilizado 
a 278 hp (207 kW), ofrecía un incremento del 
10 por ciento en la potencia al despegue. Ello 
dio al primer Modelo 500 un peso máximo 
en despegue superior en 68 kg. Otro cambio 
fue un incremento del 4 por ciento en la ca¬ 
pacidad normal de carburante. 

La producción de las versiones militares 
de exportación del Modelo 500/530 comen¬ 
zó con las entregas del Modelo 500M a la 
Fuerza Aérea Colombiana en 1968; ésta era 
una versión repotenciada del OH-6A con la 
planta motriz del Modelo 500C. Le siguió el 
tipo polivalente Modelo 500MD Defen¬ 
der, estructuralmente parecido al Modelo 
500D pero con provisión para equipo militar 
y diversas armas que incluían misiles contra- 
carro TOW. Como transporte, este tipo pue¬ 
de llevar piloto y seis soldados o, como am¬ 
bulancia, dos camillas y un asistente. Desde 


entonces han proliferado las versiones mili¬ 
tares. que incluyen el similar Modelo 
500MD Scout Defender, capaz de llevar 
diversas armas; el tipo contracarro Modelo 
500MD/TOW Defender con cuatro misi¬ 
les TOW y un visor telescópico; y el Mo¬ 
delo 500MD/MMS-TOW, que remplaza el 
visor telescópico por una mira montada en 
mástil (MMS) que permite al aparato man¬ 
tenerse en vuelo estacionario a cubierto 
mientras apunta. El Modelo 500MD/ASW 
Defender está equipado con radar de des¬ 
cubierta, MAD remolcado ASQ-81 y torpe¬ 
dos buscadores Mk 44 o Mk 46 para misio¬ 
nes antisubmarinas, pero el polivalente Mo¬ 
delo 500MD Defender II, introducido en 
1980, todavía no ha hallado comprador. Ac¬ 
tualmente el desarrollo se centra en el Mo¬ 
delo 500MG Defender, con el motor Alli¬ 
son 250-C20B y el sistema del rotor del Mo¬ 
delo 500E; el similar Paramilitary MG De¬ 
fender para funciones de policía; y el Mo¬ 
delo 530MG Defender que, basado en el 
Modelo 530F Lifter, voló en mayo de 1984. 
Hay en servicio más de 1 000 ejemplares mi¬ 
litares del Modelo 500/530, que se produce 
bajo licencia en Japón (por Kawasaki) y en 
Corea del Sur (Korean Air). 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas (Hughes) 500MD/TOW 
Defender 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: helicóptero ligero contracarro 

Planta motriz: un turboeje Allison 250-C20B de 420 hp (313 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima de crucero 220 km/h (119 nudos) al nivel del mar 
o 212 km/h (115 nudos) a 1 525 m; régimen ascensional inicial 503 m por minuto; techo 
de servicio 4 200 m; alcance con el combustible normal 390 km al nivel del mar 
Pesos: vacío equipado 896 kg; máximo en despegue 1 361 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 8,03 m; longitud, con los rotores girando, 
9,40 m; altura 2,64 m; superficie discal del rotor principal 50,60 m 2 
Armamento: cuatro misiles contracarro TOW 


A *©©<§> 

Iraq Israel Italia Jordania Kema 

Un Hughes Modelo 500MD Defender de la 
82 a Fuerza Aérea de Kenia. 


McDonnell Douglas Helicopter (Hughes) Modelo 
500 Defender 


Este Modelo 500 equipado con flotadores es 
utilizado por la Guardia Costera de Islandia, la 
Islenska Landhelgisgaeslan, uno de los muchos 
usuarios paramilitares de este helicóptero ligero. 

Este Modelo 500MD/ASW de la Armada de 
Taiwán lleva un radar de descubierta en la proa, 
un MAD remolcado AN/ASQ-81, flotadores 
inflables y un torpedo Mk 46. 

Hughes 
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Martin B-57 Canberra 


Una de las decisiones de compra más ines¬ 
peradas de la US Air Forcé fue la de elegir al 
English Electric Canberra como el bombar¬ 
dero ligero táctico normalizado del Táctica! 
Air Command. Un Canberra llegó a la factoría 
de Martin en Baltimore en febrero de 1951 
para que esa empresa pudiese rediseñar to¬ 
talmente la ingeniería básica del avión. Con 
ello se pretendía por una parte «americani¬ 
zar» los sistemas y el equipo, por otra adap¬ 
tar el modelo al motor británico Armstrong 
Siddeley Sapphire fabricado en EE UU (di¬ 
ferente al Rolls-Royce Avon del Canberra y 
equipado con iniciadores de combustión 
Bendix) y, en fin. introducir mejoras menores 
en la aerodinámica, sobre todo en las super¬ 
ficies de cola. El cambio más importante fue 
el rediseño de la bodega de armas para que 
quedase sellada por una gran compuerta ro¬ 
tativa, montada sobre unos ejes en la línea 
central del fuselaje. Las armas iban monta¬ 
das en la parte interior de la propia com¬ 
puerta, que se invertía rápidamente durante 
cada pasada de ataque para permitir la libe¬ 
ración de las cargas pertinentes. Esta solu¬ 
ción servía para reducir la resistencia. 

El primer biplaza de bombardeo y reco¬ 
nocimiento Martin B-57A voló el 20 de ju¬ 


lio de 1953. La producción se centró en el 
B-57B, que tenía la proa rediseñada, con 
asientos en tándem bajo una cubierta que se 
abría hacia arriba, aerofrenos en la popa del 
fuselaje, soportes subalares y provisión para 
armas alares tales como ocho ametrallado¬ 
ras de 12,7 mm o cuatro cañones de 20 mm. 
Hubieron otras muchas versiones, de las que 
las últimas en servicio en la USAF fueron la 
B-57C y la EB-57B, utilizada hasta 1982 
como plataforma de interferencia y engaño 
electrónico. Varios B-57B fueron transferidos 
a la Fuerza Aérea de Pakistán, que en 1986 
conservaba todavía unos once en misiones 
de vigilancia marítima dentro del 7.° Escua¬ 
drón. Estos aparatos han sido equipados con 
una nueva instalación de sensores maríti¬ 
mos, que incluyen un radar de vigilancia en 
una proa alargada, y está previsto que sigan 
en activo hasta, al menos, finales de 1988. 

En las postrimerías de 1986 el 7.° Escua¬ 
drón retiró por fin sus B-57 y se transformó 
al cazabombardero Q-5 Fantan. Pero, contra 
todas las expectativas, no fueron dados de 
baja, sino transferidos al recién creado 
22.° Escuadrón de Faisal-Karachi. Pakistán 
recibió originalmente 22 B-57B, de los que 
tres eran entrenadores B-57C. 


Especificaciones técnicas: Martin B-57B Canberra 
Origen: EE UU (basado en un diseño británico) 

Tipo: bombardero táctico (utilizado en misiones de vigilancia marítima por Pakistán) 
Planta motriz: dos turborreactores Wright J65-W-5 de 3 270 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima, limpio, 940 km/h (505 nudos) a 12 200 m; régimen 
ascensional máximo 1 067 m por minuto; techo de servicio 14 600 m; alcance con los 
tanques marginales y a alta cota 3 700 km 

Pesos: (en su configuración original) vacío 11 790 kg; máximo en despegue 24 950 kg 
Dimensiones: envergadura (en los tanques marginales) 19,51 m; longitud 19,96 m; 
altura 4,75 m; superficie alar 89,18 m 2 

Armamento: ocho ametralladoras de 12,7 mm o cuatro cañones de 20 mm en el ala, 
normalmente no instalados en los aviones paquistaníes actuales, además de 2 700 kg 
de armamento ofensivo en la compuerta rotativa de la bodega de armas y 16 cohetes 
u otras cargas en los soportes subalares 


Este B-57B paquistaní está equipado con un radar 
de descubierta en su proa alargada para misiones 
de vigilancia marítima. Sólo queda un puñado de 
aparatos en activo, en el 22.° Escuadrón. 

Los B-57 paquistaníes se han ganado ya la 
«jubilación», pero siguen en activo en funciones 
secundarias. India es una usuaria importante de 
los Canberra de fabricación británica. 


Martin B-57 Canberra de la Fuerza Aérea 
paquistaní. 


Martin B-57B Canberra 
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Zona de guerra: Vietnam 

Campaña fluvial 
de la US Navy 

A la sombra de otras unidades aeronavales más famosas, 
los tres escuadrones de aviación de la Armada de EE UU 
asignados a la Task Forcé 116 hicieron una aportación 
menor, aunque única, al esfuerzo de guerra en Vietnam al 
prestar apoyo aéreo a la «armada de aguas marrones». 


(0 

Z 

en 
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Para el Viet Cong, el río Mekong era una prolon¬ 
gación de la ruta Ho Chi Minh: entraba en Vietnam 
del Sur a la altura de Tan Chau, en la planicie de 
los Juncos —es decir, al oeste de Saigón—> y por lo 
tanto proporcionaba a «Victor Charlie» (el Viet 
Cong, abreviado VC) una manera eficaz de infiltrar 
suministros desde su santuario camboyano. Por el 
contrario, el Mekong, con sus afluentes y su delta, 
suponía para la República de Vietnam (RVN) y las 
fuerzas de EE UU una área difícil de patrullar de¬ 
bido aJa escasez de carreteras en esa región. 

Enfrentadas ya con este problema durante la 
guerra de Indochina, las fuerzas navales francesas 
inauguraron en 1947 el empleo de lanchones de de¬ 
sembarco y lanchas de patrulla artilladas en la es¬ 
colta de convoyes fluviales y la caza de los guerri¬ 
lleros que operaban en el delta del Mekong. El éxito 
obtenido con las primeras operaciones llevó a una 
progresiva expansión de esta fuerza especializada 
y a la formación, en 1953, de una primera unidad 
naval vietnamita. Después de conseguir la inde¬ 
pendencia de Francia y de la partición de Vietnam 
en 1954, la incipiente Armada de la RVN heredó va¬ 
rios lanchones, patrulleros y monitores. El entre¬ 
namiento de esta reducida fuerza fluvial corres¬ 
pondió en principio a los propios franceses, pero a 
partir de 1955 se les unieron asesores norteame¬ 
ricanos, quienes dos años más tarde asumieron la 
responsabilidad de instruir al personal vietnamita. 

A finales de 1959, después de cuatro años de ope¬ 
raciones a escala limitada en apoyo de los intentos 


del presidente Ngo Dinh Diem de imponer su au¬ 
toridad por encima de facciones religiosas y los se¬ 
ñores de la guerra en la República de Vietnam del 
Sur, las unidades fluviales sudvietnamitas centra¬ 
ron su atención en la guerra contra las guerrillas 
del Viet Cong que operaban en el delta del Mekong. 
En un principio sus asesores estadounidenses fue¬ 
ron pocos y su papel se limitaba estrictamente al 
entrenamiento y al consejo durante la planificación 
de las operaciones. Sin embargo, como los sud¬ 
vietnamitas estaban faltos de medios materiales y 
de asistencia en el mando frente a la creciente ac¬ 
tividad comunista, los asesores de EE UU se vieron 
envueltos cada vez más en las acciones. Finalmen¬ 
te, en marzo de 1965, apenas un mes después de 
que la RVN levantase todas las restricciones a las 
operaciones de combate ejecutadas directamente 
por los estadounidenses, la US Navy comenzó a re¬ 
forzar a la Armada sudvietnamita mediante el su¬ 
ministro de buques con los que interceptar la in¬ 
filtración desde el mar e hizo preparativos para en¬ 
viar su propia fuerza de patrulla fluvial a combatir 
junto a los elementos sudvietnamitas. Llamada 
Task Forcé (fuerza operativa) 116, la agrupación 
fluvial de la Navy inició las operaciones «Game 
Warden » en marzo de 1966 con patrulleras ligeras 
PBR que actuaban desde diversos buques nodriza 
pero, para su desgracia, todavía sin los helicópte¬ 
ros que, según lo previsto, debían proporcionar re¬ 
conocimiento y apoyo aéreo. 

Las primeras operaciones «Game Warden » con- 


Entre el armamento 
utilizado en la supresión 
de defensas estaba la 
ametralladora Browning 
1919A4 de 7,62 mm. 

Esta arma se montaba en 
afustes en candelero 
en las puertas laterales. 


Tomada desde la cabina 
de un Huey del HAL-3, 
esta fotografía muestra 
el lanzamiento de 
cohetes de fósforo 
blanco «Willie Pete» 
contra posiciones del 
VC. Estas armas se 
utilizaban para señalar 
los objetivos a los 
aviones de ataque que 
venían a continuación. 
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Ametralladoras M60 fijas 
y móviles en un Huey en 
tránsito sobre la región 
del Delta. 

Los helicópteros del 
HAL-3 actuaban a veces 
como observadores de 
las lanchas de patrulla 
para prevenirles de 
posibles emboscadas. 


firmaron la necesidad de que las fuerzas fluviales 
de la TF-116 tuviesen apoyo aéreo. Sin embargo, la 
Armada carecía por entonces de aviones o helicóp¬ 
teros adecuados, toda vez que la Aviación Naval no 
había sido creada para realizar acciones semejan¬ 
tes. Sin embargo, después de la ayuda prestada ini¬ 
cialmente a título provisional por helicópteros del 
US Army, el componente aeronaval de apoyo a las 
fuerzas fluviales se creó rápidamente mediante la 
adquisición de helicópteros Bell UH-1 para equipar 



al Escuadrón de Helicópteros de Ataque Ligero 
Tres (HAL-3), la modificación de un puñado de 
aviones de patrulla marítima Lockheed AP-2H en 
cañoneros para el Escuadrón de Ataque Pesado 
Veintiuno (VAH-21) y la transferencia de aviones 
antiguerrilla Rockwell OV-lOA del USMG (la Infan¬ 
tería de Marina) para la creación del Escuadrón de 
Ataque Ligero Cuatro (VAL-4). 

El HAL-3 «Seawolves» 

Como que en marzo de 1966, cuando la TF-116 
comenzó a operar en el delta del Mekong, todavía 
no existía el pretendido escuadrón de helicópteros 
de la Armada, el US Army prestó un destacamento 
de su 197. a Compañía de Helicópteros para el apo¬ 
yo de las primeras acciones «Game Warden». Por 
entonces, el Ejército se avino a transferir ocho 
UH-1B artillados que debían ser tripulados por 
personal cedido por el Escuadrón de Helicópteros 
de Apoyo Uno (HC-1), unidad que a la sazón pro¬ 
porcionaba destacamentos de Kaman UH-2 Seas- 
prite para funciones de salvamento a bordo de los 
portaviones de la flota del Pacífico. 

El personal del primer destacamento del HC-1 
asignado a tripular los UH-1B en apoyo de las ope¬ 
raciones «Game Warden » llegó a Vietnam por vía 
aérea en junio de 1966. Nada más llegar, fue so¬ 
metido a la conversión al UH-1 y el entrenamiento 
operacional a cargo de los pilotos del Ejército que 
por entonces volaban en apoyo de la TF-116. Co¬ 
nocidas extraoficialmente como las «Ratas de 
Rockwell» por el capitán de corbeta William Rock¬ 
well (el jefe del primer destacamento) y organiza¬ 
das en cuatro patrullas de dos helicópteros, las tri¬ 
pulaciones del HC-1 asumieron el apoyo de la 
TF-116 en setiembre de 1966. 

Los destacamentos del HC-1 consiguieron rápi¬ 
damente resultados prometedores, aunque su efi¬ 
cacia se vio limitada por los pocos helicópteros em¬ 
peñados; ello propició que la Armada buscase nue¬ 
vos Huey y ampliase la unidad al nivel de escua¬ 
drón. Designado Escuadrón de Helicópteros de 
Ataque Ligero (HAL-3) y apodado « Seawolves » («lo¬ 
bos de mar») por el código de radio utilizado por 
los destacamentos del HC-1, el nuevo escuadrón 
vio la luz en Vung Tau el 1 de abril de 1967 y per¬ 
maneció en Vietnam del Sur hasta el 26 de enero de 
1972, en que fue disuelto en Binh Thuy. Entre una 
y otra fecha, el escuadrón incrementó a nueve el 
número de sus destacamentos y vio como sus efec¬ 
tivos se multiplicaban por tres hasta alcanzar una 
cifra de unos 30 Huey de diversos modelos. 

Variantes del Huey 

No obstante, durante la existencia del escuadrón 
la variante del Huey más utilizada fue la UH-1B. 
Propulsados por un motor Lycoming T53-L-9 u 11 
de 1 100 hp (820 kW), los cañoneros UH-1B de la 
Armada fueron al combate con tripulaciones de 
cuatro hombres: dos pilotos y dos artilleros. Por lo 
general, estos helicópteros llevaban un armamento 
de tiro frontal compuesto por cuatro ametrallado¬ 
ras de 7,62 mm (sistema XM16) y dos lanzadores 
de 17 cohetes de 70 mm, además de diversas ame¬ 
tralladoras servidas a mano por los artilleros 
(como una o dos M60 de 7,62 mm, o una M2HB de 
12,7 mm disparada a través de las puertas latera¬ 
les). Otras versiones del Huey utilizadas por el 
HAL-3 fueron la UH-1C (un UH-1B mejorado con un 
nuevo rotor) y la UH-1M (el UH-1C remotorizado 
con un T53-L-13 de 1 400 hp), ambas obtenidas del 
Ejército. Otros dos tipos, conseguidos á través de 
la propia Armada, fueron el HH-1K (versión de sal¬ 
vamento del UH-1E y equivalente del UH-1B para 
el USMC) y el UH-1L (una variante utilitaria general 
utilizada desarmada por el HAL-3 como transporte 
de estado mayor). 

Desplegado sobre todo en el delta del Mekong, el 
HAL-3 apoyó también a las tropas sudvietnamitas 
y norteamericanas en Camboya en 1970, y envió 
destacamentos a operar en favor de las operacio- 
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nes del Ejército en la zona del I Cuerpo. En estas 
tres zonas de actividad, los « Seawolves » realizaron 
todo tipo de misiones para apoyar y escoltar las 
patrullas de las PBR y descubrir y atacar sampanes 
comunistas y otros objetivos. Otras actividades 
fueron el traslado e inserción de comandos del 
SEAL y la evacuación de bajas. 

En el cumplimiento de su misión principal, los 
destacamentos del HC-1 (y después del HAL-3) no 
operaron solamente desde primitivas bases en tie¬ 
rra y su cuartel general en Vung Tau, sino también 
desde buques de apoyo de la TF-116. Para tal fin, 
los USS Belle Grove (LSD-2), Comstock (LSD-19), 
Tortuga (LSD-26) y Floyd County (LST-762) fueron 
equipados temporalmente con plataformas para 
helicópteros a la espera de disponer de cuatro bu¬ 
ques aparejados expresamente, con sollados para 
las tripulaciones e instalaciones de mantenimiento 
de los helicópteros, así como posibilidad de apoyar 
las operaciones de las PBR y los vehículos de col¬ 
chón de aire PACV Bell SK-5. Más tarde, dada la 
importancia de estas funciones, tres de estas uni¬ 
dades de apoyo, los USS Garret County (LST-786), 
Hamett County (LST-821) y Hunterdon County 
(LST-838), fueron redenominados AGP (nodrizas de 
patrulleros) el 25 de setiembre de 1970, mientras 
que el cuarto, el USS Jennings County (LST-846), 
fue enviado al desguace. Finalmente, cuando de¬ 
creció el ritmo operacional de la HAL-3, el Hamett 
County y el Garret County fueron transferidos a la 
Armada sudvietnamita en octubre de 1970 y abril 



de 1971, respectivamente, en tanto que el Hunter¬ 
don County acabó en la Armada malaysia en julio 
de 1971. 

El VAH-21 


Arriba: Un Huey 
sobrevuela unas 
posiciones del VC 
señalizadas con cohetes 
de fósforo. 


La Armada descubrió poco después de poner en 
marcha sus operaciones «Game Warden » que los 
Viet Cong eran maestros a la hora de aprovechar la 
noche para infiltrar tropas y equipos, tanto por tie¬ 
rra como por el agua. En consecuencia, en 1967 la 
TF-116 se veía ante la urgente necesidad de un 
avión capaz de detectar y atacar a las fuerzas del 
VC que se desplazaban al amparo de la noche. A tal 
fin, la Armada contrató a Lockheed (para las refor¬ 
mas de la célula) y a E-Systems (para la instalación 
de equipos y la integración de sistemas) para que 
modificasen cuatro aviones de patrulla SP-2H Nep- 
tune para misiones de reconocimiento e interdic¬ 
ción nocturnas en virtud del programa TRIM. 

Denominados AP-2H, estos aviones de patrulla 
fueron desprovistos de todo su equipo y aviónica 
antisubmarinos, y equipados con una compleja 
masa de sensores que les permitiesen detectar, lo- 


Arriba, izquierda: Este 
UH-1B del HAL-3 
muestra el nombre de la 
unidad y la instalación 
de ametralladoras y 
lanzacohetes. 


Abajo: Un UH-1B del 
HAL-3 se aproxima a la 
cubierta del USS 
Harnett County durante 
una operación fluvial. El 
UH-1B del Ejército es de 
la 197. a Compañía de 
Aviación, encargada del 
entrenamiento de las 
tripulaciones del HAL-3. 
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Arriba: Los AP-2H 
Neptune del VAH-1 en 
Cam Ranh Bay. El tercer 
avión de la línea es un 
SP-2H del VP-1, que 
realizó patrullas costeras 
«Market Time». 


Arriba , derecha: El P-3 
Orion remplazó 
gradualmente a los P-2 
y P-5 en las patrullas 
«Market Time». La 
eficacia de tales 
misiones tuvo gran 
influencia en el esfuerzo 
de la guerra fluvial. 


Un Martin SP-5 Marlin 
vuela al largo de la 
costa sudvietnamita en 
el curso de una salida 
«Market Time». El 
Marlin fue el último 
hidrocanoa utilizado por 
la US Navy y operó 
hasta 1967 desde bases 
de apoyo en el mar de 
China Meridional. 


calizar y destruir vehículos y embarcaciones ene¬ 
migas durante la noche. Los principales sensores 
de los AP-2H eran un FLIR (infrarrojo de explora¬ 
ción delantera) y una LLLTV (TV de baja intensidad 
lumínica) situados en un carenado bajo la proa, un 
radar de descubierta APQ-92 en un radomo ventral, 
el equipo de navegación y ataque DIANE montado 
en el interior, y un sensor de encendido de motores 
«Black Crow » y un SLAR (radar de barrido lateral) 
en un radomo tubular a ambos costados de la popa 
del fuselaje. Otras modificaciones fueron la insta¬ 
lación de silenciadores en los motores radiales 
R-3350-32W y los turborreactores J34-WE-36, y la 
inclusión de armamento especializado. Las cargas 
externas, que comprendían bombas rompedoras 
Mk 82, incendiarias Mk 77 y contenedores de Mi- 
nigun SUU-11A/A, se llevaban en unos soportes si¬ 
tuados por fuera de los turborreactores. En la bo¬ 
dega de armas se montó un lanzagranadas XM149 
de 40 mm, y un cañón de 20 mm y su correspon¬ 
diente visor de observación nocturna se instaló en 
la torreta de cola que remplazó al larguero MAD de 
los SP-2H normales. 

Después de su evaluación en EE UU, los cuatro 
aviones fueron trasladados en el verano de 1968 a 
la base de Cam Ranh Bay, Vietnam del Sur, por per¬ 
sonal del Destacamento TRIM del Centro de Prue¬ 
bas Aeronavales (NATC). Estos hombres llevaron a 
cabo las primeras salidas con los AP-2H. Sin em¬ 
bargo, el 1 de setiembre de 1968 hombres y aviones 
fueron asignados a una unidad creada específica¬ 
mente, el Escuadrón de Ataque Pesado Veintiuno 
(VAH-21). Durante los nueve meses siguientes, esta 
unidad llevó a término 200 salidas de interdicción 
nocturna contra tráfico rodado y fluvial en el delta 
del Mekong y en tramos de la ruta Ho Chi Minh en 
Camboya y Laos sin registrar ni una sola pérdida. 
Finalmente, después de recibir la felicitación del 
Vicejefe de Operaciones Aeronavales por su com¬ 
portamiento en el desarrollo y perfeccionamiento 
de las tácticas de interdicción, y también por la ex¬ 
periencia acumulada con los sensores TRIM para 
posteriores aplicaciones en programas más avan¬ 
zados, el VAH-1 fue disuelto el 16 de junio de 1969. 


«Market Time» 

Además de proporcionar cobertura antisubma¬ 
rina a la Task Forcé 77, los escuadrones de patrulla 
basados en tierra se sumaron a la guerra contra la 
infiltración del VC. Las batidas « Market Time» co¬ 
rrieron a cargo inicialmente de los SP-2H Neptune 
destacados a Cam Ranh Bay, asistidos por los Mar¬ 
tin SP-5B Marlin que operaban desde instalaciones 
de apoyo en el mar de China Meridional. Ambos 
modelos fueron remplazados gradualmente por los 
Lockheed P-3A y P-3B Orion a medida que éstos es¬ 
tuvieron disponibles: el último Marlin cumplió su 
período operacional en mayo de 1967. Las patrullas 
se realizaron tanto desde aeródromos vietnamitas 
como desde Cubi Point, en las Filipinas. Las « Mar¬ 
ket Time » eran vuelos costeros en busca de juncos 
y otras embarcaciones cargadas con material de 
guerra que intentasen entrar en Vietnam del Sur, 
donde quedaban bajo responsabilidad de las fuer¬ 
zas « Game Warden». 

El VAL-4 «Black Ponies» 

Elegido el 15 de octubre de 1964 como candidato 
del Departamento de Defensa de EE UU al progra¬ 
ma interservicios LARA (por avión ligero de reco¬ 
nocimiento armado), el North American OV-10A 
Bronco, que se había diseñado para funciones anti- 
guerilla y de control aéreo avanzado (FAC), era un 
modelo familiar para la US Navy. Más aún, después 
del primer vuelo de éste en julio de 1965, personal 
de la Armada fue asignado al Grupo de Evaluación 
Interservicios para el mismo. 

Pese a su participación en el desarrollo del 
OV-10A, la Armada no tenía ningún interés por sí 
misma en las misiones antiguerrilla, que no for¬ 
maban parte de su repertorio operacional. Sin em¬ 
bargo, como era la agencia «madre» y fuente de su¬ 
ministro del US Marine Corps (USMG), la Armada 
estaba obligada a fomentar el desarrollo y produc¬ 
ción de aviones de la especialidad citada. No obs¬ 
tante, poco después de que el USMC aceptase sus 
primeros Bronco en febrero de 1968, el desinterés 
de la Armada hacia éste se trocó en la necesidad 
urgente de procurarse 18 ejemplares con los que 
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Un AP-2H del VAH-21, basado en Cam Ranh Bay. 
Nótese el radar APQ-92, el cañón de cola , el SLAR y 
los sensores «Black Crow» en los carenados del 
fuselaje. Este avión carece de la torreta FLIR/LLLTV 
bajo la proa. 


North American 
OV-10A Bronco del 
VAL-4, con 
lanzacohetes 
en el ala y las alas 
embrionarias además 
de las ametralladoras 
integradas. 


equipar su Escuadrón de Ataque Ligero Cuatro 
(VAL-4) para servir junto a su «armada de aguas 
marrones» en Vietnam. Como la fabricación de ta¬ 
les aviones (BuAer n.° 158292 a 158309) iba a tomar 
cierto tiempo, se tomaron medidas para desviar 
18 aparatos del lote de 114 (n.° 155390 a 155503) 
encargados para el USMC, que después serían rem¬ 
plazados por los 18 fabricados para la Armada. En 
la práctica, empero, el contrato de la Navy fue can¬ 
celado y el USMC hubo de contentarse con recu¬ 
perar los 11 supervivientes de los 18 aparatos que 
utilizó la Armada en Vietnam. 

En el verano de 1968, el Escuadrón Antisubma¬ 
rino Cuarenta y Uno (VS-41), una unidad de rem¬ 
plazo basada en North Island, California, y encar¬ 
gada de la instrucción de tripulaciones de los 
Grumman S-2, recibió la tarea adicional de pre¬ 
parar personal de la Armada en el OV-IOA. Poco 
después recibió un puñado de Bronco con los que 
iniciar un curso de 15 semanas para el personal del 
VAL-4. Creada en North Island el 3 de enero de 
1969 y apodada «Black Ponies », esta unidad fue en¬ 
viada a Vietnam con dieciséis OV-IOA. 

En combate 

Dividida en dos patrullas, una de ellas basada en 
Binh Thuy y la otra en Vung Tau, el VAL-4 comenzó 
a realizar salidas de combate en marzo de 1969. 
Sus Bronco demostraron rápidamente que eran 
máquinas muy aptas para el apoyo directo, la es¬ 
colta de convoyes y el reconocimiento armado para 
las misiones «Game Warden ». Utilizados en sali¬ 
das preplanificadas en seguimiento de convoyes y 
acciones ofensivas, o en patrullas de combate para 
disponer de capacidad de reacción rápida en caso 
de emboscada de las fuerzas fluviales, los OV-IOA 
iban armados con cuatro ametralladoras M60C de 
7,62 mm en las alas embrionarias y llevaban hasta 
1 630 kg de cargas externas. Una configuración tí¬ 
pica constaba de un contenedor de Minigun 
SUU-11A/A, dos barquillas LAU-3A/A, cada una con 
cuatro cohetes Zuni de 127 mm, y un LAU-10A con 
siete cohetes de 70 mm. 

Mientras que los escuadrones de observación del 
USMC (VMO) y los de apoyo táctico de la USAF 
(TASS) empleaban sus Bronco en funciones FAC, el 
VAL-4 fue fiel a su denominación y empleó sus 
OV-IOA en salidas de ataque (por lo general en for¬ 
maciones de dos aviones) y de reconocimiento ar¬ 
mado. Pese a que el «Black Ponies» llegó a Vietnam 
cuando ya había comenzado el proceso de vietna- 
mización, estableció un ritmo creciente de opera¬ 
ciones tanto sobre Vietnam del Sur como en Cam- 
boya. Curiosamente, la retirada de este escuadrón 
de Vietnam coincidió con el inicio de la ofensiva 
comunista de la primavera de 1972, en respuesta a 
la cual Estados Unidos organizó el plan de refuer¬ 
zos «Constant Guará». Sin embargo, el VAL-4 fue 


disuelto el 10 de abril de 1972, diez días después 
de que llevase a cabo su última misión. 

Durante sus tres años en Vietnam, el VAL-4 per¬ 
dió seis tripulantes como resultado de los inciden¬ 
tes de combate y operacionales siguientes: 

■ 19 de julio de 1969: el 155490 es derribado de 
noche por fuego automático pesado. Son baja los 
dos tripulantes. 

■ 20 de diciembre de 1969: el 155503 es derribado 
por fuego antiaéreo. Son baja los dos tripulantes. 

■ 20 de marzo de 1970: el 155393 es derribado por 
fuego automático pesado. Los tripulantes se lanzan 
y son recuperados. 

■ 7 de junio de 1970: el 155495 es derribado por 
fuego de armas portátiles. El piloto es baja pero se 
recupera al observador. 

■ 29 de setiembre de 1970: el 155479 es derribado 
por fuego de armas portátiles. Ambos tripulantes 
se lanzan y son recuperados. 

■ 29 de octubre de 1971: el 155394 es derribado por 
fuego antiaéreo. Recuperados ambos tripulantes. 

■ 9 de febrero de 1972: el 155461 se pierde debido 
a un error del piloto. Muere un tripulante y el otro 
es recuperado. 

Hoy, quince años después del fin de la guerra en 
el Sudeste asiático, muy poca gente se acuerda de 
la existencia de esa «armada de aguas marrones». 
Sólo la breve campaña de interdicción nocturna del 
VAH-21 ha dejado huella en la aviación naval de¬ 
bido a que, gracias a esa unidad, se probó equipo 
de detección nocturna y se probaron tácticas que 
permitieron desarrollar el actual A-6E TRAM In- 
truder, uno de los mejores aviones de ataque noc¬ 
turno existentes. 


Un OV-IOA del VAL-4 
«Black Ponies» 
sobrevuela el Delta. 
Durante las misiones , 
los Bronco volaban muy 
bajo para aprovechar su 
excelente 
maniobrabilidad y 
velocidad para evadir el 
fuego del enemigo y 
atacar sus posiciones. 
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Alouette IIy III, 
versátiles y ligeros 

El Alouette ha sido el más famoso de los helicópteros franceses, 
exportado a gran número de países y producido con licencia en 
India, Yugoslavia y Rumania. Además, sudafricanos y yugoslavos 
han construido variantes artilladas que servirán para dilatar la 
carrera de este fructífero modelo. 



La historia del Alouette (alondra) comenzó 
con el Sud-Est SE.3101, el primer helicóp¬ 
tero íntegramente francés diseñado y 
construido tras la Segunda Guerra Mun¬ 
dial. Este monoplaza experimental estaba 
propulsado por un motor de émbolo Mat- 
his de 85 hp (63 kW) y voló por vez pri¬ 
mera en junio de 1948. La compañía pro¬ 
dujo después el biplaza SE.3110, equipado 
con un motor alternativo Salmson 9NH de 
200 hp (149 kW) f y el triplaza SE.3120, pri¬ 
mer modelo bautizado Alouette. 

El primero de los dos prototipos 
SE.3120, dotado también con un Salmson 
9NH, estableció un nuevo récord mundial 
en circuito cerrado al permanecer en el 
aire durante 13 horas 56 minutos. 

La adopción del turboeje Turboméca Ar- 
touste I de 360 hp (268 kW) llevó al redi¬ 
seño de la célula para el modelo de serie. 
El prototipo SE.3130 alzó el vuelo el 12 de 
marzo de 1955 y el Alouette II resultante 
tuvo la distinción de ser el primer heli¬ 
cóptero mundial producido en serie con 
una planta motriz de turbina. Tres meses 
después este modelo demostró su poten¬ 
cial al establecer un nuevo récord mun¬ 
dial de altitud para helicópteros en 8 209 m. 
La disposición del Alouette II seguía la de 
otros helicópteros ligeros contemporá¬ 
neos, con una cabina redondeada y fuer¬ 


temente acristalada, y un fuselaje y lar¬ 
guero de cola de estructura abierta. El 
motor estaba situado, horizontalmente, 
sobre la parte central del fuselaje y accio¬ 
naba el rotor principal tripala y uno cau¬ 
dal bipala. El tren de esquíes fue rempla¬ 
zado por uno de cuatro ruedas para que el 
aparato pudiese operar embarcado. 

A los dos prototipos siguieron tres apa¬ 
ratos de preserie construidos en 1956, y el 
Alouette II se hizo acreedor del certificado 
francés de navegabilidad el 2 de mayo de 
1957. Ese año Sud-Est se unió a Sud-Avia- 
tion y la versión de serie de cinco plazas 
se convirtió en el SE.313B. 

La producción en masa, en Marseilles- 
Marignane, se inició en respuesta a pedi¬ 
dos de las Fuerzas Armadas francesas, y 
las primeras entregas se hicieron, al Ar¬ 
mée de l'Air, el 1 de mayo de 1956. En 
1958 la Fuerza Aérea empleaba ya 19 
ejemplares en Argelia. Este modelo resul¬ 
taba especialmente práctico en operacio¬ 
nes desde lugares elevados, y un Alouette 
propulsado por un Artouste estableció en 
1958 un récord de altitud absoluto para 
helicópteros al alcanzar los 10 981 m y 
otro similar de 9 583 m en la categoría de 
1 000 a 1 750 kg. 

El Alouette II se convirtió en el primer 
helicóptero extranjero que obtenía la cer- 


Este Alouette III de la Gendarmerie ha sido 
fotografiado sobre los Alpes franceses y 
lleva una cabria de salvamento sobre la 
puerta de la cabina. El Alouette, avión 
sencillo y robusto , es muy adecuado para 
el vuelo de montaña. 

tificación estadounidense y, en 1961, este 
modelo se producía ya a un ritmo de 
16 unidades mensuales. Se fabricaron 
unos 924 Alouette II con motor Artouste 
para clientes de 33 países, 22 de los cuales 

10 utilizaron en aplicaciones militares. 
Francia, y en particular la Aviation Légére 
de l'Armée de Terre (ALAT), adquirió 363 
ejemplares,, y las Fuerzas Armadas de la 
RFA otros 267. 

Otros usuarios importantes del Alouette 

11 fueron Austria, Bélgica y Suiza. El Cuer¬ 
po Aéreo del Ejército británico (AAC) re¬ 
cibió 17 aparatos. Las buenas actuaciones 
del Alouette a alta cota fueron aprovecha¬ 
das por la 8. a Patrulla del AAC en Kenia, 
donde se llevaron a cabo varios salvamen¬ 
tos en zonas montañosas. 

Este encuadre de un Alouette II muestra la 
cola de celosía de los primeros modelos. El 
Ejército belga utiliza sus Alouette II en 
misiones de observación y reconocimiento 
dentro de cuatro escuadrones mixtos. 
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El Ejército británico utiliza sus Alouette II 
basados en Chipre sobre todo para el 
entrenamiento de pilotos: los 
helicopteristas del Cuerpo Aéreo del 
Ejército (AAC) que sirven en Gran Bretaña 
y la RFA son enviados a realizar un corto 
curso de vuelo en condiciones de altitud y 
calor con la 6. a Patrulla. 


Por su tamaño, el Alouette II resultaba 
ideal para funciones de observación, en¬ 
lace, evacuación y entrenamiento, pero en 
una actitud más agresiva algunos Alouet¬ 
te han sido equipados con misiles AS. 11 o 
AS. 12 para misiones contracarro, mien¬ 
tras que aparatos de la Aéronavale fran¬ 
cesa han llevado torpedos antisubmari¬ 
nos Mk 44. Aparte de los cometidos usua¬ 
les, los Alouette británicos se han usado 
para llevar cargas a la eslinga y trans¬ 
portar fuerzas de la ONU en Chipre y en 
funciones de policía y seguridad interna 
en Kenia. A finales de 1964 el aparato ma¬ 
triculado XR232 fue evaluado en Salis- 
bury Plain con el misil contracarro SS.ll. 

Desarrollo del Alouette II, el SE.3140, 
equipado con un Turboméca Turmo II de 
400 hp (298 kW), apareció en mayo de 1957 
pero no entró en producción. Otro deri¬ 
vado, propulsado por el turboeje Turbo¬ 
méca Astazou HA de 530 hp (395 kW), más 
económico, y equipado con un nuevo em¬ 
brague centrífugo, tuvo mejor suerte. El 
prototipo SA.3180 voló por primera vez el 
31 de enero de 1961 y, después de las 
pruebas pertinentes, el 18 de febrero de 
1964 se consiguió una ampliación del cer¬ 
tificado de navegavilidad francés del 
Alouette II. 

Su producción, con el nombre de 
SA.318C, empezó ese mismo año y las pri¬ 
meras entregas se produjeron en 1965. La 
ALAT recibió quince Alouette II Astazou 
iniciales. El SA.318C era de aspecto pa¬ 
recido aunque tenía una velocidad hori¬ 
zontal algo mayor y un alcance superior y 
podía izar cargas más pesadas, pero re¬ 
sultaba menos adecuado para operar a 


alta cota. La licencia de producción del 
Alouette II se vendió a la firma sueca Saab 
y la estadounidense Republic Aviation 
pero en ambos casos se construyeron muy 
pocos ejemplares. 

En la primavera de 1975, cuando con¬ 
cluyó la producción del Alouette II, se ha¬ 
bían entregado 382 SA.318C, de modo que 
el total de aparatos construidos ascendía 
a más de 1 300 ejemplares. 


Sud capitalizó el enorme éxito del 
Alouette II para producir el SA.315B Lama 
en respuesta a una petición de la Fuerza 
Aérea india para un aparato capaz de ope¬ 
rar en el Himalaya. El Lama combinaba la 
célula del Alouette II con el motor Artous- 
te IIIB y el sistema del rotor del SA.316B 
Alouette III. Ello proporcionó excelentes 
prestaciones desde zonas cálidas y ele¬ 
vadas y de carga a la eslinga; se pudo in¬ 
crementar el peso bruto normal hasta los 
1 950 kg y hacer posible que el Lama pu¬ 
diese llevar hasta 1 135 kg en el gancho 
ventral. Las actuaciones en altitud que¬ 
daron más que confirmadas cuando, el 21 
de junio de 1972, un Lama estableció un 
récord mundial absoluto de altura al al¬ 
canzar los 12 442 m. 

Aérospatiale ha vendido el SA.315B a di¬ 
versos usuarios militares, incluido Chile. 
Además, este modelo ha sido producido 
desde 1972 por la firma india Hindustan 


Aeronautics Ltd (HAL) con el nombre de 
Cheetah. Esta compañía ha fabricado más 
de 150, muchos de los ellos para las Fuer¬ 
zas Armadas indias. Este modelo es mon¬ 
tado también en Brasil, por Helibras, con 
la denominación de Gaviao. 

El Alouette III, llamado originalmente 
SE.3160, fue un desarrollo natural del 
Alouette II, pero presentaba una cabina 
fuertemente acristalada y ensanchada 
para albergar hasta siete plazas. Los com¬ 
ponentes dinámicos derivaban de los del 
Alouette II, pero se introdujo un turboeje 
Artouste III de 550 hp (410 kW), más po¬ 
tente, junto a un rotor principal de mayor 
diámetro y uno caudal tripala. La sección 
central del fuselaje y el larguero de cola 
estaban ahora revestidos, y el tren de ate¬ 
rrizaje era triciclo. 

El prototipo (F-ZWVQ) realizó su primer 
vuelo el 28 de febrero de 1959. El nuevo 
modelo atrajo inmediatamente el interés 
de las Fuerzas Armadas francesas, que 
necesitaban un aparato veloz y bien ar¬ 
mado para la guerra que libraban en Ar¬ 
gelia. Se realizaron evaluaciones tácticas 
con diversas instalaciones de armamento. 

El Arma Aeronaval danesa adquirió ocho 
Alouette III equipados con flotadores , que 
han sido remplazados recientemente por 
West la nd Lynx HAS.Mk 80. Versiones 
anfibias del Alouette III sirven o lo han 
hecho en otros países. 


Nuevos modelos 
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Ocho Alouette III equipan la I a Ala de 
Apoyo del Cuerpo Aéreo irlandés, basada 
en Baldonnel Casement (Mhic Easmuinn). 
Aunque este servicio cuenta también con 
aparatos Dauphin, el Alouette sigue en 
servicio y con excelentes resultados. Dos 
de los Alouette irlandeses son del tipo 
SE.3160, y el resto, del SA.316B. 

incluidos misiles fíloguiados y ametralla¬ 
doras orientables. 

Capaz de volar a unos 210 km/h (113 nu¬ 
dos), el Alouette III era un aparato ade¬ 
cuado para las necesidades de los mili¬ 
tares, pero el conflicto argelino tocó a su 
fin antes de que este modelo entrase en 
producción. Las primeras entregas fueron 
sobre todo para la exportación y comen¬ 
zaron en 1961 con tres ejemplares para la 
Fuerza Aérea birmana. Les siguieron otros 
para las fuerzas armadas de Sudáfrica y 
Rodesia. Entre la Aéronavale y la ALAT 
adquirieron sólo once ejemplares del pri¬ 
mer lote de serie del modelo, y otros clien¬ 
tes militares iniciales fueron Perú y la Ar¬ 
mada danesa. 

Sudáfrica fue uno de los primeros usua¬ 
rios del Alouette III y todavía conserva al¬ 
rededor de 100 ejemplares en servicio. 
Este modelo ha llevado el peso de los com¬ 
bates durante los asaltos aerotranspor¬ 
tados sudafricanos en el África Sudocci¬ 
dental (Namibia) y Angola, y ha tenido un 
papel primordial en todas y cada una de 
las incursiones fronterizas de importan¬ 
cia, encargado de cometidos tales como la 
detección y señalización de objetivos, el 
control aéreo de las operaciones, el sal¬ 
vamento y el apoyo por el fuego. 

La SAAF (South African Air Forcé) em¬ 
plea tres tipos de helicópteros de Aéros- 
patiale: el Alouette III, el Puma y unos po¬ 
cos Super Frelon dedicados a funciones de 
rescate. Ha dado ya de baja ocho Alouette 
II, y ha sido el menudo Alouette III el que 
ha entrado más veces en acción dentro de 
las campañas antiguerrilleras que llevan 
a término las fuerzas sudafricanas. 

A finales de 1970 salió al mercado la 
versión SA.316B, con la transmisión re¬ 
forzada, y dos años más tarde entró en 
producción el SA.316C con el nuevo tur- 
boeje Artouste IIID de 870 hp (649 kW) es¬ 
tabilizado a 600 hp (447 kW). Otra varian¬ 
te, que adoptó un motor Astazou XIV es¬ 
tabilizado al mismo valor que el anterior, 
recibió la denominación de SA.319B. Esta 
última versión tenía unas cualidades muy 
superiores, entre ellas una reducción del 
25 por ciento en el consumo de carburan¬ 
te. Se desarrolló también una versión na- 
valizada del Alouette III Astazou para po¬ 
der operar contra unidades navales me¬ 
nores como las lanchas rápidas torpede¬ 
ras. Podía ser equipada con un sistema de 
autoestabilización, un radar de descu¬ 
bierta ORB 31, un visor giroestabilizado 
APX-Bézu 260 y dos misiles fíloguiados 
AS. 12. En misiones antisubmarinas podía 
llevar dos torpedos buscadores Mk 44 
bajo el fuselaje, o uno de ellos y un detec¬ 
tor de anomalías magnéticas (MAD) re¬ 
molcado en un contenedor aerodinámico 
con 50 m de cable. En funciones de sal- 


Un Alouette III de la Fuerza Aérea 
sudafricana rompe para el fotógrafo. Los 
Alouette sudafricanos han entrado en 
combate innumerables veces. Algunos de 
ellos van armados con ametralladoras 
montadas en la puerta de la cabina. 



vamento empleaba una cabria capaz para 
225 kg y montada en el costado izquierdo 
del fuselaje. 

La producción del Alouette III en Fran¬ 
cia concluyó en 1983, cuando la firma Aé- 
rospatiale había suministrado 1 455 ejem¬ 
plares a 74 países, de los que 60 o más lo 
utilizan en cometidos militares. La pro¬ 
ducción se extendió también, bajo las li¬ 
cencias correspondientes, a India y Ru¬ 
mania. La compañía HAL dio a sus apa¬ 
ratos el nombre de Chetak y ha construido 
alrededor de 300 de ellos para las Fuerzas 
Armadas y organismos gubernamentales. 
Unos pocos han sido exportados a algunos' 
países, incluida la propia Unión Soviética. 

La versión SA.316B es fabricada en Ru¬ 
mania por Intreprinderea de Constructii 
Aeronautice (IGA) con el nombre de 
IAR-316B. Hasta la fecha ha producido 
unas 200 unidades, algunas de las cuales 
se han vendido, a través de Aérospatiale, 
a Pakistán, Argelia y Angola. 

Desarrollo socialista 

A principios de los años ochenta, ICA 
desarrolló su propia versión de ataque li¬ 
gero y enlace: el helicóptero resultante 
emplea gran parte del sistema dinámico 
del IAR-316B y otros componentes del 
Alouette III de producción local. El nuevo 
IAR-317 Airfox es un modelo barato de 
ataque al suelo que presenta una estili¬ 
zada cabina con asientos en tándem, con 
la posición del piloto (la trasera) sobre¬ 
elevada respecto a la del artillero. Se han 
conservado los aterrizadores principales, 
la parte trasera del fuselaje, la unidad de 
cola y la planta motriz Artouste IIIB del 
IAR-316B. Las opciones de armamento in¬ 
cluyen contenedores de ametralladoras, 
cohetes o seis misiles contracarro. Ade¬ 
más, cuenta con dos ametralladoras in¬ 


tegradas de 7,62 mm, una a cada costado 
de la cabina delantera. El prototipo del 
Airfox fue puesto en vuelo por primera 
vez, en la factoría de ICA en Brasov, en 
abril de 1984. 

Los pilotos de la Fuerza Aérea sudafri¬ 
cana piden desde hace tiempo un helicóp¬ 
tero de ataque, pero el estricto embargo 
de armas a que está sometida Sudáfrica 
ha impedido adquirir una máquina de es¬ 
tas características en los mercados inter¬ 
nacionales. Por ello, los sudafricanos se 
han decidido a construirse el aparato que 
necesitan y para ello han partido, como 
no, del Alouette III. El helicóptero ligero 
de ataque Alpha XH1 ha sido desarrollado 
por la Atlas Aircraft Corporation como 
respuesta directa a los embargos de ma¬ 
terial militar. 

El diseño del XH1 comenzó en marzo de 
1981 a raíz de un requerimiento de la 
SAAF. Atlas cogió'el rotor y el sistema de 
transmisión del SA.316B, construido ya en 
el país, junto a la planta motriz Turbo- 
méca, y los casó con un nuevo fuselaje. El 
larguero de cola es muy parecido al del 
Alouette III. La cabina es típica del diseño 
de helicópteros cañoneros, con el artillero 
sentado en la parte delantera y más bajo 
que el piloto, con puertas de acceso late¬ 
rales y una cubierta fuertemente acrista- 
lada. Bajo la proa del fuselaje hay un ca¬ 
ñón GA.l de 20 mm en una torreta, enla¬ 
zado al visor integrado en el casco del 
artillero. Las demás armas se fijan a los 
soportes de sus nuevas alas embrionarias. 
El prototipo realizó su vuelo inaugural el 
3 de febrero de 1985 en mitad de un es¬ 
tricto secreto y, de hecho, no se hizo pú¬ 
blica su existencia hasta marzo de 1986, 
pero todavía no hay evidencias de que el 
Alpha XH1 vaya a entrar pronto en ser¬ 
vicio o lo haya hecho ya. 


















Aérospatiale SA.316B Alouette III 

16° Escuadrón 

Fuerza Aérea sudafricana 


Piloto 

El Alouette III se pilota desde el asiento 
derecho de los tres delanteros; el 
copiloto ocupa el central 




Jefe de tripulación 

El técnico de vuelo o jefe de tripulación 
es el responsable del mantenimiento 
básico del aparato, actúa como tercer 
tripulante y sirve el armamento que 
pueda haber a bordo. Como éste es un 
helicóptero desprotegido llevan 
chalecos antibala 


Toma de ventilación 

Sirve para regular el flujo de aire 
en la cabina; es un dispositivo 
sencillo pero eficaz 


Luz de aterrizaje 

Es retráctil y se utiliza en las tomas 
de tierra nocturnas y para identificar al 
helicóptero cuando las condiciones 
de luz son inapropiadas; puede dotarse 
con un filtro infrarrojo 


Luces de navegación 

Sólo se utilizan en situaciones 
no tácticas 



Aterrizador delantero 

Es orientable y, por tanto, el 
encargado de asegurar la 
movilidad del aparato en tierra 





Rotor principal y transmisión 

La transmisión esta estabilizada 
a 570 hp y el rotor principal tiene 
tres palas de estructura alveolar 


Cortacables 

Algunos aparatos llevan uno de estos 
cortadores para evitar daños 
catastróficos debidos a cables 
eléctricos o similares \ 


Antena de látigo 

Sirve a las comunicaciones tácticas 
en VHF/AM 


Estribo 

Facilita el acceso a la cabina en el curso 
de misiones de transporte de personal 
y enlace; algunos aparatos carecen de 
él, remplazado por el armamento fijo 


Antena de radio VHF/FM 

La radio VHF/FM proporciona 
comunicaciones aire-aire v generales 
de tráfico aéreo; la consola de control 
se halla en la cabina 


Luces anticolisión 

Las luces naranja centelleantes se 
utilizan solamente en condiciones de 
navegación normales, no en las de 
carácter táctico 


































Palas del rotor 

Son de tipo convencional, de estructura 
metálica estratificada 
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Filtros de las tomas de aire 

Apodados «orejas de elefante» por los 
sudafricanos, impiden que se 
introduzcan partículas en el motor 


Larguero de cola 

Es una estructura semimonocasco 
hecha de acero soldado 


Motor 

Es un turboeje Turboméca Artouste IIIB 
de 870 hp, estabilizado para la 


transmisión a 570 hp al despegue y í 
542 hp a régimen máximo sostenido 
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Carenado de los escapes 

Sirve para reducir las posibilidades 
de que los misiles de guía infrarroja 
se dirijan hacia los gases calientes 
de los escapes 


Estribos de inspección 

Hay tres a cada costado del fuselaje 
y sirven para facilitar la tarea 
de los mecánicos 


Cabina trasera 

En la función de transporte de personal 
la banca trasera puede desmontarse, 
pero en condiciones normales ésta 
tiene cabida para cuatro plazas 


Puerta de la cabina principal 

Proporciona salida rápida a las tropas 
transportadas, es deslizable y puede 
desmontarse para según que salidas 
operacionales 


Aterrizadores principales 

Las dos ruedas principales han sido 
pensadas para aterrizajes duros, 
especialmente en campaña 
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Rotor caudal 

El control antipar depende de un rotor 
cuyas tres palas son metálicas y de tipo 
convencional 



Paragolpes trasero 

Es de tubos de acero y sirve para evitar 
posibles impactos del rotor caudal 
contra el terreno 


Estabilizadores 

Son fijos e incorporan unas pequeñas 
derivas terminales con las que mejorar 
la estabilidad longitudinal del aparato 














Alouette ll/Lama/Alouette III en servicio 


Angola 

La FAPA (Fuerza Aérea Popular de Angola), que ha entrado 
en acción contra las fuerzas sudafricanas, emplea 20 
SA.316B y tiene seis más pedidos. Asimismo, dispone de 
un SA.315B y seis IAR-316B de fabricación rumana, de los 
que tiene pedidos otros 24. 

Arabia Saudí 

La monarquía prooccidental de Arabia Saudí confía en 
Francia e Italia para el suministro de helicópteros. La fuerza 
de giraviones de la RSAF tiene su base en Taif, y los 
Alouette III del 14.° Escuadrón se dedican a misiones SAR 
y de entrenamiento. 

Argelia 

Argelia creó su fuerza aérea nada más conseguir la 
independencia de Francia, en 1962, y tiene seis SA.316B 
entre sus efectivos. 

Argentina 

El escuadrón SAR de la Fuerza Aérea Argentina tiene ocho 
Lama, y el Ejército, seis. La Armada posee una flota de 
nueve Alouette III. 

Austria 

Integrada en el Ejército, el arma aérea austríaca se 
compone de tres regimientos, cada uno con un escuadrón 
de helicópteros. Las Hubschraubergeschwader 2 y 3 tienen 
22 Alouette III para SAR y enlace. 

Bangladesh 

El escuadrón de helicópteros del Ala Aérea de la Fuerza de 
Defensa de Bangladesh emplea cuatro SA.316B ex indios 
junto a Mil Mi-4 y Mi-8 suministrados por la URSS. 

Bélgica 

El Landmacht (Ejército) compró cerca de 90 Alouette II para 
enlace, observación y entrenamiento: el primero de 39 
SA.313B se recibió en 1959, y el primer SA.318C en 1967. 
Hoy sobreviven 71 en los escuadrones de aviación ligera. El 
17° Escuadrón se hizo famoso por su equipo acrobático 
«Abejas Azules». La Zeemacht (Armada) tiene tres SA.316B. 

Birmania 

La Fuerza Aérea birmana fue el primer importador del 
Alouette III, en 1961, y aún conserva diez SA.316B para 
funciones de enlace. 

Bolivia 

El escuadrón SAR de la Fuerza Aérea Boliviana tiene ocho 
Helibras HB.315B y otros tres pedidos. 

Brasil 

La Fórga Aérea Brasileira y la Fórga Aeronaval emplean el 
modelo Helibras HB.315B (SA.315B Lama) Gaviáo (seis y 
tres, respectivamente). 

Burkina Faso 

Su fuerza aérea tiene dos SA.316B. 

Burundi 

El arma aérea de las Fuerzas Armadas de Burundi 
se dedica sobre todo a la seguridad interna y 
emplea tres SA.316B. 

Camerún 

La fuerza aérea de esta ex colonia francesa, el Armée de 
¡'Air du Cameroun, tiene una pequeña flota de helicópteros 
que incluye dos Alouette II. un Lama y un Alouette III. 

Colombia 

La Fuerza Aérea Colombiana cuenta con una sustancial 
flota de helicópteros, que consiste en 27 Lama y seis 
Kaman HH-43 Huskie. 

Congo 

La Fuerza Aérea congoleña se formó en 1960, al alcanzar la 
independencia, y tiene una flota mixta de modelos 
franceses y soviéticos que incluye tres SA.318C Alouette II. 

Costa de Marfil 

La Forcé Aérienne de Cote d'lvoire está equipada sobre 
todo con material francés. Su componente de helicópteros 
comprende un Alouette II y dos Alouette III. 

Chad 

La Escadrille Tchadienne, la fuerza aérea del país, tiene un 
reducido elemento de helicópteros que incluye cuatro 
SA.330 Puma y diez SA.316B. 

Chile 

El escuadrón SAR de la FAt, basado en Temuco, tiene seis 
Aérospatiale Lama, y el Ejército, trece SA.315B para 
misiones de salvamento de los Andes. La Armada posee 
ocho SA.319B. 

Djibouti 

Otra ex colonia francesa, Djibouti creó su fuerza aérea en 
los años setenta y ésta incluye hoy un SE.313B y dos 
AS.355F. 

Ecuador 

La Fuerza Aérea Ecuatoriana dispone de cuatro SA.315B y 
cuatro SA.316B y la Armada de dos SA.319B. El Ejército 
posee dos Lama y un SA.316B. 



Uno de los 90 Alouette II adquiridos 
por Bélgica para misiones de enlace, 
entrenamiento y observación. 



Este SA.315B Lama producido por 
Helibras es uno de los 16 suministrados 
al Ejército de Chile. 



Irlanda 


Los Alouette III irlandeses desempeñan 
diversos cometidos importantes y 
sirven en la 7. a Ala de Apoyo. 



Un SA.318C Alouette II del Ejército 
francés. Este modelo es usado también 
por la Fuerza Aérea y la Policía. 



El Salvador 

El transporte es una parte importante de la guerra civil que 
se vive en ese país y los tres Lama y dos Alouette III de la 
Fuerza Aérea Salvadoreña son utilizados profusamente. 


La Fuerza Aérea india emplea gran 
número de ejemplares del Alouette, 
muchos de ellos producidos bajo 
licencia por HAL. 


Emiratos Árabes Unidos 

Los EAU son una federación de siete estados del Golfo, y 
su fuerza aérea, una amalgama de otras tres. Su unidad de 
helicópteros tiene tres Alouette III de enlace. 

España 

Las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra (FAMET) 
poseen una sustancial fuerza de helicópteros que 
contribuye en gran medida a la movilidad, el apoyo logístico 
y la capacidad contracarro del Ejército. Su vasta flota 
incluye tres SA.319B. 

Etiopía 

La Fuerza Aérea etíope comprende una mezcla de modelos 
soviéticos y occidentales, incluidos cinco SA.316B. 

Francia 

Unos 40 Alouette II siguen en servicio con el Armée de 
¡'Air, junto a 50 Alouette III. La ALAT posee 140 Alouette II 
y setenta Alouette III, mientras que trece Alouette II y 37 
Alouette III sirven aún en la Aéronavale. Ambos modelos 
equipan también a la Gendarmerie y varios organismos 
oficiales, como la Securité Civile y los bomberos. 


Gabón 

Esta ex colonia francesa mantiene vínculos estrechos con 
el Armée de l'Air y emplea sobre todo material francés, 
incluido un SA.316B y tres SA.319B. 

Gran Bretaña 

El Cuerpo Aéreo del Ejército compró 17 Alouette II. de los 
que ocho sirven en Chipre y uno permanece en reserva. Se 
espera que sigan en activo hasta 1995 por lo menos. 

Grecia 

La Armada griega tiene un arma aérea de sólo dos 
escuadrones. Uno de ellos emplea cuatro SA.316B. 

Guinea-Bissau 

Esta ex colonia portuguesa tiene una flota mixta de 
helicópteros, incluido un SE.313B y dos SA.316B. 
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Este ejemplar es uno de los utilizados 
por el Ejército en funciones de 
observación , entrenamiento y enlace. 


Guyana 

La paramilitar Guyana Defence Forcé, cuya base principal 
está en Timehri East Bank, cerca de Demarara, emplea dos 
SA.319B junto a dos Bell Jet Ranger y tres Bell 212. 

India 

La flota de helicópteros india incluye una mezcla de 
Alouette franceses y producidos por HAL. Se estima que 
posee 60 SA.316B, 70 HAL Cheetah y 120 HAL Chetak. 

La Armada india emplea un SA.316B y 16 Chetak en 
funciones ASW. 

Indonesia 

Los tres servicios armados indonesios cuentan con 
Alouette. La TNI-AU (Fuerza Aérea) tiene tres Alouette II, 
el TNI-AD (Ejército) emplea seis Alouette III y la ALRI 
(Armada), seis Alouette III. 

Iraq 

Iraq posee una fuerza aérea poderosa, integrada por 
material soviético y francés. Se estima que los iraquíes 
tienen once escuadrones de helicópteros y unos 40 
SA.316B Alouette III equipados con misiles AS. 12. 

Irlanda 

El Cuerpo Aéreo del Ejército irlandés posee ocho 
Alouette III dentro de su 1. a Ala de Apoyo, en Baldonnel. 

Jordania 

La Real Fuerza Aérea jordana tiene un escuadrón de doce 
Alouette III para transporte utilitario desde la base aérea 
Rey Abdullah, cerca de Ammán. 

La os 

El escuadrón de helicópteros de la Fuerza Aérea del 
Ejército de Liberación laosiano tiene una mezcla de 
modelos soviéticos y occidentales. Se cree que conserva 
dos SE.313B. 

Líbano 

La guerra civil y la ocupación del país por fuerzas 
extranjeras ha reducido la eficacia de la Forcé Aérienne 
Libanaise. Su escuadrón de helicópteros tuvo en tiempos 
Alouette II y III, pero sólo conserva cuatro SA.316B. 

Liberia 

La Unidad de Reconocimiento Aéreo/Ejército liberiano, 
carente de aviones de combate, posee tres HAL Cheetak. 


Malaysia 

La Real Fuerza Aérea de Malaysia posee unos 
24 Alouette III para funciones de enlace dentro del 
3. er Escuadrón de Kuala Lumpur y el 5.° de Labuan. 

México 

El salvamento es una de las funciones más importantes de 
la Fuerza Aérea Mexicana, y para ello posee un escuadrón 
especial con cinco SA.316B. El escuadrón aeronaval de 
helicópteros tiene cuatro SA.319B. 

Mozambique 

Mozambique heredó varios aviones portugueses en 1979, 
pero desde entonces ha desarrollado una capacidad aérea 
viable con ayuda de Cuba, la RDA y la URSS. El escuadrón 
de helicópteros dispone de cuatro Alouette III armados que 
dejaron los portugueses. 

Nicaragua 

La Fuerza Aérea Sandinista se ha dirigido a la comunidad 
de países socialistas para proveerse de material, pero 
todavía conserva en su flota dos Alouette III. 

Nigeria 

La Fuerza Aérea nigeriana posee, a diferencia de las armas 
aéreas de otros países africanos, una sustancial fuerza de 
helicópteros, entre ellos diez SA.316B para funciones SAR 
y de entrenamiento y enlace. 


Perú 

Diversos modelos Aérospatiale forman una parte 
importante del equipo de las Fuerzas Armadas del Perú, 
pero muchos de ellos se dedican a funciones humanitarias. 
Los medios de alas rotatorias de la fuerza aérea dependen 
del Grupo 3 de Callao, con cuatro escuadrones. Uno 
emplea el Alouette III y el Lama para salvamento. El 
Ejército usa siete Alouette II para observación, y la Armada 
dispone de dos SA.319B. 

Portugal 

La Fórga Aérea Portuguesa es uno de los usuarios 
europeos importantes de los Alouette II y III. Hoy tiene 
en servicio unos treinta SA.316B en funciones de enlace 
y utilitarias, basados en Tañeos. 

República Dominicana 

La Fuerza Aérea Dominicana posee un surtido 
inusualmente grande de helicópteros de enlace, transporte 
ligero y SAR, incluidos dos SA.318C y un SA.316C. 

RFA 

El Heeresflieger sólo es superado en número de Alouette II 
por las Fuerzas Armadas francesas. Hoy conserva en 
servicio 107 SE.313B y 53 SA.318C. 


Libia 

Libia tiene una de las fuerzas aéreas mayores y más 
potentes de África. Los cuatro escuadrones de helicópteros 
de la Fuerza Aérea alinean una mezcla de modelos 
franceses, italianos y soviéticos, incluidos cuatro SA.316B. 
El Ejército posee diez Alouette III. 


Países Bajos 

Las Fuerzas Armadas neerlandesas conservan en activo 
alrededor de 67 SA.316B, pero los más famosos de todos 
ellos son los que integran la patrulla acrobática 
«Saltamontes», que dio su primera demostración en 1973. 


Corte esquemático del 
SA.316B Alouette III 


Malawi 

El Ala Aérea de Malawi no tiene aviones de combate, y sus 
medios de alas rotatorias incluyen un SA.316B de 
entrenamiento y enlace. 


Pakistán 

Las tres armas paquistaníes emplean el versátil Alouette III. 
El 12.° Escuadrón de la PAF dispone de trece, el Ejército 
de 21 y la Armada de cuatro SA.316B. 


Variantes de los Alouette II y III 



SE.3120: Alouette I propulsado por un motor radial Salmson 
9NH de 200 hp (149 kW) 

SE.3130: dos prototipos Alouette II, con turboejes Turboméca 
Artouste I de 360 hp (268 kW) 

5E.313B: designación del Alouette II después de la fusión 
de Sud-Est con Ouest Aviation en 1957, que dio lugar a 
Sud-Aviation; 924 ejemplares producidos. 


SA.315B: el Lama combina una célula de Alouette II reforzada 
con el motor y partes dinámicas del SA.316B; montado en 
Brasil como Helibras Gaviáo y producido en India como HAL 
Cheetah 


SE.3140: desarrollo del Alouette II. propulsado por un motor 
Turboméca Turmo II de 400 hp (298 kW), que no llegó a 
producirse en serie 

SA.3180: derivado del Alouette II con un motor Astazou IIA, 
más económico, y embrague centrífugo 
SA.318C: versión de serie del SA.180 


SE.3160: Alouette III con un turboeje Turboméca Artouste IIIB 
de 870 hp (649 kW) estabilizado a 550 hp (410 kW) 

SA.316A: versión de serie del SE.3160 
SA.316B: transmisiones reforzadas y mayor capacidad de 
carga útil; producido en Rumania como IAR-316B y en India 
como HAL Chetak 

SA.316C: variante con el Artouste III 

SA.319B: desarrollo directo del SA.316B con el turboeje 

Astazou XIV de 870 hp (649 kW), estabilizado a 600 hp (447 kW) 




Especificaciones : SE.313B 

Rotores 


Tren de aterrizaje 

De dos esquíes, o con cuatro ruedas para poder operar 
embarcado 

Vía 2,00 m 


Diámfetro del principal 10,20 m 

Superficie del principal 81,71 m 2 

Diámetro del caudal 1,81 m 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto y cuatro pasajeros, o 

dos camillas y un asistente 
Longitud con los rotores girando 12,05 m 
Longitud con las palas plegadas 9,70 m 
Altura total 2,75 m 


Pesos 

Vacío 895 kg 

Máximo en despegue 1 600 kg 

Carburante interno 580 litros 

Planta motriz 

Un turboeje Turboméca Artouste IIC6 
Potencia 530 hp (395 kW) estabilizado 

a 360 hp (268 kW) 



1 Antenas buscadoras FM, 
babor y estribor 

2 Sonda pitot 

3 Registro acceso 
instrumentos 

4 Toma aire ventilación 
cabina 

5 Montaje antena 

6 Ventanillas visión hacia 
abajo 

7 Parabrisas curvos 

8 Compás remoto 

9 Dorso panel instrumentos 

10 Consola instrumentos 
piloto 

11 Panel control sistemas 
armas 

12 Pedestal central control 

13 Pedales control guiñada 

14 Luz aterrizaje 

15 Estructura piso cabina 

16 Pata amortiguadora 

17 Rueda delantera no 
retráctil y orientadle 

18 Luz navegación babor 

19 Manija liberación puerta 


20 Palanca paso cíclico 

21 Mando gases 

22 Palanca paso colectivo 

23 Empuñadura palanca 

24 Control manual misiles 

25 Atalajes 

26 Puerta derecha, 
desprendióle 

27 Indicador temperatura 
externa 

28 Puerta deslizable derecha 

29 Paneles transparentes 
techo 

30 Visor giroestabilizado 
APX-Bézu 260 

31 Binoculares visor 

32 Asiento piloto 

33 Asiento copiloto 

34 Panel deslizable 

35 Puerta izquierda, 
desprendible 


































Rumania 

La Fuerza Aérea de la República Socialista de Rumania, una 
de las menores del Pacto de Varsovia. tiene un regimiento 
de helicópteros que incluye dos modelos franceses 
construidos con licencia. Tiene en servicio cincuenta 
IAR-316B y noventa IAR-330 Puma, y se cree que ha 
dado de baja dos Alouette II Astazou. 


Senegambia 

La Fuerza Aérea de Senegambia se creó después de la 
unión de Gambia y Senegal. en 1981. Su fuerza de 
helicópteros, de origen francés, incluye dos Alouette II. 

Suecia 

Los militares suecos llaman HKP-2 a sus Alouette II. que se 
emplean con flotadores además de con su tren normal de 
esquíes. Las tres armas han empleado el HKP-2, la Fuerza 
Aérea desde 1956 


Suiza 

Importantes usuarios europeos del Alouette, los 
Leichtefliegerstaffeln (escuadrones ligeros de aviación) 
de las Ftugwaffen suizas emplean ambos modelos en 
funciones SAR y de enlace. Mantienen en servicio 
26 SE.313B y 76 SA.316B. 


Sudáfrica 

La de Sudáfrica es la mayor fuerza aérea de la región 
meridional africana y sus operaciones con helicópteros 
juegan un papel clave, sobre todo en la guerra 
antiguerrillera que tiene lugar en Namibia. La SAAF tiene 
una flota de unos cien Alouette III. 


Togo 

Francia ha suministrado los cuatro helicópteros que forman 
el elemento de alas rotatorias de la Fuerza Aérea de Togo, 
en forma de un SA.315B, dos SA.318C y un SA.330 Puma. 



Alouette III de la Fuerza Aérea 
sudafricana , que tiene en servicio unos 
100 ejemplares. 



Venezuela 


Las Fuerzas Armadas venezolanas tienen en servicio 26 
Alouette III. El grupo de enlace y reconocimiento de la FAV. 
en Barcelona, tiene una flota sustancial de helicópteros, 
incluidos catorce SA.316B, mientras que el Ejército posee 
un escuadrón de SA.316B de observación 


Alouette II de la 16. a Patrulla del 
Cuerpo Aéreo del Ejército británico , 
que tiene su base en Chipre. 

Zaire 


Yemen del Norte 


La Fuerza Aérea zaireña tiene un pequeño elemento de 
helicópteros que comprende siete Alouette III. 


La mezcla de material de la Fuerza Aérea de la República 
Árabe de Yemen refleja el intento de ese país de 
compensar las influencias occidentales y del Este. Su 
unidad de helicópteros incluye dos Alouette III junto a 
modelos soviéticos e italianos. 


Zambia 

El escuadrón de helicópteros utilitarios de la Fuerza Aérea 
de Zambia emplea ocho Alouette III, en tanto que han sido 
ya retirados cinco Alouette II. 


Tunicia 

Uno de los países árabes más pobres, Tunicia mantiene 
una fuerza aérea relativamente pequeña. Su escuadrón de 
helicópteros posee cinco Alouette II y siete III 


Yugoslavia 

Los helicópteros tienen un papel capital de comunicaciones 
en Yugoslavia, dcnde el Gazelle se construye con licencia. 
Hay cuatro escuadrones equipados con helicópteros, uno 
de ellos con hasta 20 Alouette III. 


Zimbabwe 

La Fuerza Aérea de Zimbabwe tiene dos escuadrones de 
helicópteros de enlace y transporte ligero que conservan en 
servicio seis Alouette II y diez III. Se cree que hay 
almacenados treinta SA.316B 



Palanca paso colectivo 
Guías asiento 
Estribo acceso 


39 Revestimiento sección 
inferior fuselaje 

40 Puerta deslizable 

41 Sección de pasaje/carga 

42 Aberturas para camillas 

43 Manija puerta 

44 Asientos plegables tropa 

45 Respaldo fijo 

46 Articulaciones varillas 
control 

47 Guía superior 
deslizamiento puerta 

48 Mamparo trasero cabina 

49 Paneles revestimiento 
interior 

50 Equipo primeros auxilios 

51 Luz anticolisión 

52 Antena VHF 

53 Revestimiento techo 
cabina 


54 Varillas control cabeza 
rotor 

55 Engranajes transmisión 
principal 

56 Mecanismo plato 
oscilante 

57 Varillas control ángulo 
paso palas 

58 Articulaciones 
amortiguación 

59 Articulaciones cabeza 
rotor 

60 Anilla izado 

61 Amortiguadores 
hidráulicos resistencia 

62 Cables arriostramiento 

63 Rotor principal tripala 

64 Juntas fijación raíces 
palas 

65 Miembro control ángulo 
paso pala 


66 Filtro toma aire motor 

67 Toma aire derecha motor 

68 Engranajes equipo 
accesorio 

69 Generador 

70 Eje transmisión motor 

71 Freno rotor 

72 Radiador aceite 
transmisión 

73 Tanque aceite 

74 Admisión aire radiador 
aceite 

75 Estructura asiento 
engranajes 

76 Tanque carburante, 

575 litros 

77 Equipo sistema eléctrico 

78 Cubierta equipo 

79 Guia inferior 
deslizamiento puerta 

80 Equipo aviónica ' < 

sistema misiles 


81 Posición de la boca de 
llenado 

82 Estructura central fuselaje 
en tubos acero soldados 

83 Miembros bancada 
engranajes 

84 Revestimiento no 
estructural 

85 Cubierta motor parallamas 

86 Eje transmisión rotor cola 

87 Engranajes reductores 
motor 

88 Unidad control 
encendido 

89 Toma aire 


105 Luz navegación cola 

106 Protector rotor tubos 
acero 

107 Estabilizador babor 

108 Deriva marginal 

109 Montantes estabilizador 

110 Contrapeso pala rotor 

111 Larguero aleación 
aluminio 


90 Miembro trasero 
bancada motor 

91 Conducto aire 
refrigeración 

92 Sección combustión 
motor 

93 Turboeje Turboméca 
Artouste IIIB 

94 Conducto escape motor 

95 Registro acceso larguero 
cola 

96 Eje transmisión rotor cola 


(c) Pilot Press Ltd 


97 Engranajes eje 
transmisión 

98 Cables control rotor cola 

99 Estabilizador estribor 

100 Deriva marginal 

101 Rotor caudal tripala 

102 Palas íntegramente 
metálicas 

103 Mecanismo control paso 
palas 

104 Engranaje terminal 
transmisión 


112 Borde fuga con relleno 
de Moltopreno 

113 Revestimiento en 
aleación aluminio 
encolada 

114 Estructura larguero cola 

115 Larguero superior 

116 Fijación larguero cola 

117 Cohete FFAR de 68 mm 

118 Lanzador Matra para 
18 cohetes de 68 mm 

119 Adaptador soporte misiles 

120 Afuste lanzamiento 
misiles 

121 Misiles filoguiados AS.12 
(dos) 

122 Rueda babor 

123 Pata amortiguadora 

124 Eje rueda 

125 Conducto hidráulico 

126 Punto amarre 

127 Articulación eje ruedas 

128 Montaje soportes armas 

129 Soportes desmontables 
misiles 

130 Misiles filoguiados AS.11 
(cuatro) 
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Carga bélica de los Alouette 



II y III 



n 

1 ametralladora de 7.62 mm 
disoarando a través de la puerta 
de la cabina 





cohetes de 68 inm en el costado 
derecho 




de la cabina 

i MAü remolcado Crouzei DHAX-3 
a la derecha de la cabina 
I radar de descubierta OMERA 
0RB-3I en un radomo de proa 


Alouette II 
contracarro 

El AS.11 ha sido remplazado 
por el HOT en el Ejército 
francés, pero es aún una 
opción más para los Alouette II 
y III. Los Scout británicos lo 
emplearon aún en la guerra 
de las Malvinas. 


Alouette II 
antibuque 

El AS.12 es un misil mucho 
mayor que el AS.11. con 
filoguía en la línea de mira y 
seguimiento óptico mediante 
bengalas. Su ojiva es mucho 
mayor, utilizable contra buques 
y fortificaciones. 


Alouette III en 
reconocimiento 
armado (SAAF) 

Los Alouette sudafricanos se 
utilizan en diversos cometidos 
operativos. Su único 
armamento consiste en una 
ametralladora opcional 
montada en la puerta de la 
cabina. 


Alouette III en 
apoyo aéreo 
cercano 

El Alouette III puede llevar 
alternativamente dos 
ianzacohetes, uno a cada 
costado del fuselaje. Los 
cohetes son armas muy útiles, 
con buenas características 
incendiarias, en especial contra 
vehículos dispersos 


Alouette III 

contracarro 

El HOT es un misil contracarro 
lanzado desde tubo y de guía 
óptica, con una cabeza dé 
carga hueca. El Ejército 
francés emplea Gazelle y 
Alouette armados con el HOT 


Alouette III 
antisubmarino 

Las variantes navales pueden 
llevar dos torpedos Mk 44. o 
bien uno y un detector de 
anomalías magnéticas 
remolcado en el extremo de 
un cable de 50 m Puede 
instalarse una cabria de 
salvamento para 225 kg. 


Especificaciones: SA.316B 

Rotores 

Diámetro del principal 11,02 m 

Superficie discal del principal 95,38 m 2 
Diámetro del caudal 1,91 m 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto y dos pasajeros lado a 

lado, y hasta cuatro pasajeros 
o dos camillas en la cabina 
trasera 


Rasgos distintivos del Alouette III 


Alaunas versiones pueden 


Longitud con los rotores 

g irando 

ongitud del fuselaje 
Altura total 

Tren de aterrizaje 

Triciclo fijo, con una rueda en 
cada unidad (la delantera es 
orientable) 

Vía 

Pesos 

Vacio i 143 kg 

Máximo en despegue 2 200 kg 

Carburante interno 575 litros 

Carga externa 750 kg 

Planta motriz 

Un turboeje Turboméca Artouste IIIB 

Potencia 870 hp (649 kW) estabilizada a 570 hp (425 kW) 


12,84 m 
10,03 m 
3,00 m 


2,60 m 



Motor sobre el fuselaje, 
detrás del rotor 


Transparencias globulares 
con arcos 

estructurales % 



Aterrizadores principales de 
una rueda en los costados 
de la cabina 


Los estabilizadores tienen 
derivas marginales 


Patín caudal tubular 


Larguero caudal integrado 
en el fuselaje 


Actuaciones: 

SE.313B Alouette II 


Velocidad máxima al nivel del mar 

185 km/h (100 nudos) 


Velocidad de crucero 

164 km/h (89 nudos) 


Techo de servicio 

Alcance con una carga útil 

2 150 m 


de 390 kg 

300 km 


Alcance con el carburante máximo 

565 km 


Actuaciones: 

SA.316B Alouette III 

o 

Velocidad máxima al nivel del mar 

210 km/h (113 nudos) 

á§ 

Velocidad de crucero 

185 km/h (100 nudos) 

<y co 

Techo de servicio 

3 200 m 

«- 

Techo en estacionario sin 


ro c 
o- — 

efecto suelo 

1 500 m 

ft 

Alcance con el carburante máximo 


C 3 

y al nivel del mar 

495 km 

<Q 


Velocidad máxima a cota óptima 


Carga útil máxima 
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Alcance con la carga útil máxima 
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Régimen ascensional, por minuto 


Aérospatiale SA.360C Dauphin, 148 nudos 
" SA.342L Gazelle, 140 nudos 
Bell OH-58A Kiowa. 120 nudos 
MBB BO 105P (PAH-1), 119 nudos 

SA.318C Alouette II Astazou — 110 nudos 

Aérospatiale SA.316B Alouette III 100 nudos 

Bell 47G-4A Trooper 91 nudos 

Schweizer/Hughes Modelo 300C, 82 nudos 


Aérospatiale/Westland SA.342L Gazelle, 710 km 
Aérospatiale SA.360C Dauphin, 680 km 
MBB BO 105P (PAH-1), 575 km 

Aérospatiale SA.316B Alouette li| 495 km 

Bell OH-58A Kiowa, 490 km 
Bell 47G-4A Trooper 380 km 

Schweizer/Hugues 


Modelo 300C. 373 km 


Aérospatiale SA.318C Alouette II 
Astazou. 100 km 
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Paul A. Jackson 





Aviones de hoy 

Max Holste MH.1521M Broussard 


Marruecos Mauritania Níger Senegambia Alto Volta 




Benin Camerún República Chad Congo Francia Gabón 
Centroafricana 


Uno de los cuatro Broussard utilizados por la 
Escadrille Nationale Tchadienne. 


Uno de los modelos de segunda línea más 
antiguos de cuantos siguen en servicio en 
las Fuerzas Armadas francesas, así como en 
las de algunas fuerzas aéreas africanas, 
el monomotor Max Holste MH.1521 
Broussard es un transporte utilitario de 
seis plazas y ala alta. Propulsado por un mo¬ 
tor de nueve cilindros en estrella Pratt & 
Whitney R-985 Wasp Júnior de 450 hp (cuyo 
origen se remonta a los años treinta) que ac¬ 
ciona una hélice Hamilton Standard de ve¬ 
locidad constante, el prototipo del Broussard 
voló el 17 de noviembre de 1952. Entró en 
servicio en la Fuerza Aérea, el Ejército y la 
Armada franceses tres años más tarde con 
el nombre de MH.1521M. Una versión me¬ 
jorada, la MH.1522 con ranuras de borde de 
ataque y flap ranurados, voló en 1958 pero, 
después de la crisis de la compañía Max 
Holste y su posterior absorción por Cessna, 
el desarrollo del Broussard tocó a su fin des¬ 
pués de que se hubiesen producido 335 
aviones para las Fuerzas Armadas francesas 
(y cuatro para Marruecos en 1957), más 
otros 50 para los mercados civil y de expor¬ 
tación. El Broussard es un avión popular y ca¬ 
rente de vicios, en el que el empleo de una 
unidad de cola bideriva (inusual en un avión 


ligero de ala alta de su época) proporciona un 
control excelente a baja velocidad; sus ate¬ 
rrizadores cantilever resultan muy robustos, 
ideales para el entrenamiento básico. El 
Broussard fue utilizado por las tres armas aé¬ 
reas francesas durante la guerra de Argelia 
en calidad de transporte, plataforma de ob¬ 
servación y ambulancia. 

Cuando, a finales de los años sesenta, 
unos cien Broussard se convirtieron en ex¬ 
cedentes en Francia se suponía que muchos 
de ellos se venderían a escala mundial, pero 
en realidad su difusión se limitó a los países 
africanos de la esfera de influencia francesa 
y a sus ex colonias, para los que el Broussard 
resultó un avión de enlace idóneo para sus 
incipientes fuerzas aéreas. En los años 
ochenta sobreviven unos 50 de tales avio¬ 
nes, utilizados en calidad de aparatos de 
transporte ligero y estafeta por Alto Volta 
(tres), Benin (tres), Camerún (siete), Chad 
(dos), Gabón (cuatro), Mauritania (dos), Ma¬ 
rruecos (doce), Níger (cuatro). República 
Centroafricana (seis), República de Congo 
(tres) y Senegal (cuatro). Más aún, otros 50 
Broussard sirven como entrenadores con el 
Armée de ¡'Aire n Francia y como aviones es¬ 
tafeta con las unidades en ultramar. 


Especificaciones técnicas: Max Holste MH.1521 Broussard 
Origen: Francia 

Tipo: transporte ligero utilitario de seis plazas 

Planta motriz: un motor de nueve cilindros en estrella Pratt & Whitney R-985-AN-1 
Wasp Júnior de 450 hp (336 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 270 km/h (146 nudos) a 1 000 m; régimen ascensional 
inicial 239 m por minuto; techo de servicio 5 500 m; alcance 800 km con una carga útil 
de 600 kg 

Pesos: vacío equipado 1 530 kg; máximo en despegue 2 700 kg 
Dimensiones: envergadura 13,75 m; longitud 8,65 m; altura 3,67 m; superficie 
alar 25,20 m 2 

Armamento: ninguno 


El Broussard es un transporte ligero versátil y 
robusto, que en Chad es utilizado tanto por la 
fuerza aérea nacional como por el Armée de l'Air. 


La Fuerza Aérea francesa utiliza el Broussard 
como entrenador ligero y avión estafeta en bases 
de ultramar. Actualmente hay unos 50 en servicio. 
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MBB BO 105C/BO 105P 


Nacida como diseño civil, la serie MBB 
BO 105 se concibió con la doble intención 
de proporcionar un helicóptero moderno al 
Ejército Federal alemán y permitir que la in¬ 
dustria alemana se introdujese en los merca¬ 
dos internacionales. Desde principios de los 
años setenta la gama BO 105 ha evolucionado 
en diversas áreas: lucha contracarro, búsque¬ 
da y salvamento, enlace y estafeta. 

El primer prototipo BO 105 voló el 16 de 
febrero de 1967 y dio paso a la serie 
BO 105C, propulsada por el motor Allison 
250-C20, pero en 1974 el Ejército Federal 
alemán eligió el BO 105M (propulsado por 
el motor 250-C20B y correspondiente al tipo 
civil BO 105CB) para funciones de enlace, 
entrenamiento y estafeta con la sigla VBH 
Después de ciertas consideraciones, parti¬ 
cularmente de los fondos disponibles, en 
1975 se encargó el BO 105P con el nombre 
de PAH-1 (por Panzerabwehr Hubschrau- 
ber, o helicóptero contracarro). 

El desarrollo de esta versión comenzó en 
1977 a raíz de un pedido de 212 ejemplares 
para la Aviación del Ejército de la RFA, y se 
decidió equiparla con el misil contracarro f¡- 
loguiado Euromissile FIOT franco-alemán, 
con un sistema de visor óptico directo SFIM 
APX M397 montado en el techo de la cabina. 
A diferencia del BO 105C, suministrado a 
países como Filipinas e Indonesia (donde se 


construye bajo licencia), el BO 105P tiene 
una transmisión repotenciada y un rotor cau¬ 
dal mejorado que le permite mantenerse en 
vuelo estacionario en áreas confinadas. En 
setiembre de 1984 el Bundeswehr había re¬ 
cibido todos sus 312 ejemplares (incluidos 
cien BO 105M). El BO 105P ha sido expor¬ 
tado a España (donde lo ha construido CASA 
bajo licencia) ya Iraq (de nuevo por media¬ 
ción de CASA). 

En noviembre de 1985 el Cuerpo Aéreo 
del Ejército sueco recibió su primer BO 105C 
(HKP 9A) para la integración del sistema 
Saab-Emerson FleliTOW con vistas al desa¬ 
rrollo de un nuevo helicóptero contracarro 
sueco para operaciones diurnas y nocturnas. 
En setiembre de 1986 tuvieron lugar las 
pruebas de disparo nocturno y la unidad co¬ 
menzó a formarse a mediados de 1987. 

Una versión naval del BO 105C es utilizada 
por México y Colombia; puede emplear el 
misil ligero Whitehead A 244/S, pero se em¬ 
plea sobre todo como máquina salvamento. 
Las entregas concluyeron en 1985. 

La firma indonesia IPTN terminó su célula 
n.° 100 del NBO-105 en diciembre de 1985; 
todos ellos han sido absorbidos por el mer¬ 
cado indonesio. En 1986 se anunció que la 
célula se modificaría para incorporar un fu¬ 
selaje alargado, pero de momento esta pro¬ 
puesta no ha despertado interés. 


Especificaciones técnicas: mbb bo 105P (PAH-1) 

Origen: República Federal de Alemania 
Tipo: helicóptero contracarro 

Planta motriz: dos turboejes Allison 250-C20B de 420 hp (313 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima de crucero 209 km/h (113 nudos); techo en vuelo 
estacionario con efecto suelo 2 560 m; alcance en AUW 754 km; radio de combate típico 
146 km; alcance de traslado 1 000 km; autonomía con el carburante operacional 1,5 horas 
Pesos: vacío 1 458 kg; máximo en despegue 2 400 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 9,84 m; longitud, con los rotores girando, 
11,86 m; altura 3,00 m; superficie discal del rotor principal 76,05 m 2 
Armamento: puede incluir seis misiles contracarro HOT u ocho TOW, o lanzacohetes de 
70 mm y contenedores de ametralladoras y cañones, como el Rh 202 de 20 mm 


Este BO 105CBS es uno de los cuatro aparatos 
SAR entregados a la Fuerza Aérea sueca para el 
Escuadrón F6 de Karlsborg y el F7 de Satenas. 

Este BO 105CB de las FAMET españolas es 
básicamente parecido al modelo de observación 
BO 105VBH empleado por el Heeresflieger 
alemán. Las FAMET emplean también aparatos 
armados con cañones de 20 mm y misiles TOW. 


OAnAA© 

Indonesia Iraq Leshoto México P. Bajos Nigeria 

(X) 

Perú Filipinas España Sudán Suecia EAU 

Éste es el primero de los 16 BO 105C entregados 
a la Armada indonesia. 


MBB BO 105C 


Paul Beaver Peter R. Foster 





































Paul Beaver 



MBB/Kawasaki BK 117 


Este MBB/Kawasaki BK 117 pertenece al gobierno 
japonés. 


Desarrollado a partir de la experiencia obte- transporte de tropas con armamento y sis- 

nida con el MBB BO 105, y en colaboración temas de apoyo de última generación, y po- 

con Kawasaki Heavy Industries, el MBB/Ka- see asimismo unas excelentes prestaciones 

wasaki BK 117 fue en origen un helicóp- heredadas directamente del BO 105. El 

tero civil de ocho a once plazas posterior- BK 117A-3M está propulsado por dos mo- 

mente modificado para el mercado de de- tores Avco Lycoming LTS101-650B-1 mon- 

fensa. El primer BK 117 voló el 13 de junio tados sobre el fuselaje, de modo que queda 

de 1979, pero sus ventas han sido pocas, de- un espacio interior máximo para acomodar 

bido sobre todo a la saturación del campo de hasta once soldados pertrechados o {a tra¬ 
los helicópteros biturbina: las cifras de pro- vés de las compuertas traseras) transportar 

ducción publicadas por Kawasaki indican equipos militares de hasta 6 m de longitud, 

sólo siete ventas en el período 1983-85. La En acciones contracarro, el BK 117 de de¬ 
primera versión de serie se llamó BK 117A-1 sarrollo ha sido equipado con ocho misiles 

y la que se construye actualmente es la BK Euromissiles HOT. junto con un visor óptico 
117A-3, certificada en 1985 para operar con SFIM APX M397 montado en el techo y elec- 

mayores pesos brutos. trónica de armas digitalizada. Además, se ha 

El BK 117A-1 ha sido vendido a los go- hecho provisión para una torreta Lucas con 

biernos de Ciskei (transporte VIP y patrulla una arma de 12,7 mm enlazada a un sistema 

fronteriza), España (Guardia Civil) y Japón de puntería montado en el casco del piloto 

(Cuerpo de Bomberos de Tokio), en tanto para funciones de apoyo cercano, supresión 

que el US Army recibió un ejemplar para que de fuego antiaéreo y, posiblemente, defensa 

fuese evaluado como máquina de combate. propia contra otros helicópteros. Para facili- 

El BK 117A-3M es un derivado poliva- tar esta instalación y permitir operaciones 

lente militar y fue presentado en la edición sobre terrenos desiguales, el BK 117A-3M 

de 1985 del Salón Aéreo de París. De mo- ha sido equipado con un tren de esquíes de 

mentó sólo se ha construido el aparato de patas más largas. Los elementos defensivos 

desarrollo y no se han recibido pedidos. Este de este modelo incluyen un receptor de aler- 

modelo combina una buena capacidad de ta radar y lanzadores de contramedidas. 

Especificaciones técnicas: MBB/Kawasaki BK 117A3 
Origen: República Federal de Alemania/Japón 
Tipo: helicóptero polivalente 

Planta motriz: dos turboejes Avco Lycoming LTS101-650B-1 de 550 hp (410 kW) 
Actuaciones: (con el peso máximo en despegue) velocidad máxima de crucero al nivel 
del mar 248 km/h (134 nudos); cota operativa máxima 3 050 m; alcance operativo con el 
carburante normal, sin reservas, 493 km; autonomía máxima 2 horas 45 minutos 
Pesos: vacío 1 695 kg; máximo en despegue 3 200 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 11,00 m; longitud, con lo rotores girando, 

13,00 m; altura 3,36 m; superficie discal del rotor principal 95,03 m 2 

Armamento: ninguno 


MBB/Kawasaki BK 117 


El BK 117 ha conseguido muy pocos pedidos de 
las agencias militares , aunque algunos aparatos 
sirven en cuerpos de policía y paramilitares > 
como sucede en España. 

Este aparato es una maqueta del BK 117A-3M, 
armada con un ametralladora bajo la proa y 
misiles contracarro Euromissile HOT. Apréciense 
los visores de techo y de mástil. 









































Mikoyan-Gurevich MÍG-15UTI « Midget » 


Bulgaria China Congo Cuba Checoslovaquia Egipto ROA Guinea-Bissau Rep. de Guinea Hungría Iraq Corea del N. Malí Mongolia Mozambique 
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Nigeria Pakistán Polonia Rumania Somalia URSS Sri Lanka Sudán Siria Tanzania Uganda 


Afganistán Albania Argelia Angola Bangladesh 


Este MÍG-15UTI pertenece a la Fuerza Aérea de 
Kampuchea, cuyo estado actualdespués de la 
invasión vietnamita, es incierto. 


Este MÍG-15UTI desarmado sirve en la Fuerza 
Aérea egipcia. En esta fotografía se observa 
como la cubierta delantera se abre a la derecha 
y la trasera hacia atrás. 


Vietnam Yemen Yemen del S.Yugoslavia 


CF90© 


Un MÍG-15UTI de la Fuerza Aérea de Sri Lanka. 
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Los primeros ejemplares del caza a reacción 
Mikoyan Gurevich MiG-15 «Fagot» 

fueron entregados a la Fuerza Aérea sovié¬ 
tica hacia finales de 1948. Éstos habían sido 
precedidos sólo por los cazas de primera ge¬ 
neración MiG-9 y Yakovlev Yak-15, propul¬ 
sados por turborreactores basados casi di¬ 
rectamente en motores desarrollados en 
Alemania durante la Segunda Guerra Mun¬ 
dial. Ambos se construyeron en cantidades 
limitadas y su aportación a la Fuerza Aérea 
de la URSS fue la de familiarizar a sus pilotos 
con el gobierno de aviones de reacción. 

Un acuerdo anglo-soviético firmado en 
1946 proporcionó a la URSS ejemplares del 
turborreactor Rolls-Royce Nene, que rápida¬ 
mente fue puesto en producción por los so¬ 
viéticos; el gran diámetro impuesto por su 
compresor centrífugo fue el responsable del 
rotundo fuselaje del monoplaza MiG-15. Éste 
se contruyó en muchas variantes y la cifra 
total estimada de 3 000 ejemplares incluyó 
los producidos en Checoslovaquia (como 
S-102/S-103) y en Polonia (LIM-1/LIM-2). 

Desde un primer momento había existido 
la necesidad de una versión biplaza de entre¬ 
namiento, pero su producción no pudo em¬ 
pezar hasta que concluyó el desarrollo del 


caza mejorado MiG-15bis, en 1949. El en¬ 
trenador tiene los asientos dispuestos en 
tándem, con doble mando; la cabina trasera 
(del instructor) se halla directamente sobre el 
ala, pero, como en los demás entrenadores 
en tándem de la época, su asiento está casi 
al mismo nivel que el delantero y el sector 
visual no es el más deseable. Esas dos ca¬ 
binas, ambas con asientos lanzables, están 
cerradas por una larga cubierta: la sección 
del instructor se desliza hacia atrás, en tanto 
que la del alumno se abre hacia la derecha. 
La segunda cabina reduce la capacidad de 
combustible, de modo que el MÍG-15UTI, 
como se llama este entrenador, lleva casi 
siempre tanques externos. La mayoría de 
ejemplares vuelan desarmados, pero algu¬ 
nos llevan una arma fija; no se ha visto nin¬ 
guno con armas subalares. Adoptado como 
entrenador de conversión normalizado por la 
URSS y 19 países más, incluidos los del Pac¬ 
to de Varsovia, el MÍG-15UTI {«Midget» 
para la OTAN) siguió en producción cuando 
había concluido la del MiG-15 monoplaza. 
Muchos de los 5 000 aparatos construidos 
siguen en servicio; muchos de esos apara¬ 
tos son CS-102 fabricados en Checoslova¬ 
quia y LIM-3 polacos. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-15UTI 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: biplaza ae conversión 

Planta motriz: un turborreactor RD-45F de 2 270 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima 1 015 km/h (548 nudos) entre el nivel del mar y los 
5 000 m; trepada a 5 000 m en 2 minutos 36 segundos; techo de servicio 14 825 m; 
alcance con el combustible interno 950 km; alcance con el combustible máximo interno 
y externo 1 340 m 

Pesos: vacío 3 340 kg; máximo en despegue 5 415 kg 

Dimensiones: envergadura 10,08 m; longitud 10,10 m; altura 3,70 m; superficie 
alar 20,60 m 2 

Armamento: por lo general ninguno, aunque puede llevar un cañón NR-23 de 23 mm 
con 80 cartuchos o una ametralladora UBK-Ye de 12,7 mm con 150 
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Zona de guerra 


Perfil operativo 
del P-3 Orion 

Por la profundidad de los océanos navegan siniestros 
buques nucleares, armados con misiles y torpedos que 
pueden lanzar desde la impunidad de su escondite contra 
objetivos de superficie. Pero para que no sea así nunca 
les faltará la compañía del P-3 Orion. 



Última expresión de una larga línea de aviones de 
patrulla marítima y antisubmarina construidos 
por Lockheed, el veterano Orion se llamó P3V en 
1957, cuando fue propuesto como desarrollo direc¬ 
to del avión comercial Electra para responder a la 
Especificación 146 de la Armada de EE UU. Elegido 
como vencedor en la competición por sustituir al 
Lockheed P2V Neptune, el P-3 voló por vez primera 
el 19 de agosto de 1958 en forma del prototipo ae¬ 
rodinámico YP3V-1, que se obtuvo mediante la mo¬ 
dificación de una célula Electra. Mejorado progre¬ 
sivamente hasta parecerse cada vez más a la ver¬ 
sión definitiva de serie, el YP3V-1 sirvió para pro¬ 
bar la mayoría de la aviónica propuesta para el 
aparato de producción. El resultado satisfactorio 
de tales evaluaciones llevó a la concesión de un 
contrato inicial por siete P3V-1 en octubre de 1960. 
El primero de tales aviones voló en abril de 1961. 

Redesignado P-3A en setiembre de 1962, al pri¬ 
mer modelo de serie siguieron en servicio en la US 
Navy otras dos versiones de patrulla antisubma¬ 
rina (las P-3B y P-3C) y cantidades menores de va¬ 
riantes especializadas (a saber, EP-3A, EP-3B y EP- 
3E de vigilancia electrónica; y WP-3A y WP-3D de 
reconocimiento meteorológico). Actualmente, la Ar¬ 
mada emplea todavía unos pocos P-3B, pero la gran 
mayoría de sus aviones ASW son P-3C de los lotes 
originales, actualizados según los programas Up- 
date I, II, II. 5 y III, que se unieron a las flotas en 
1975, 1977, 1981 y 1984, respectivamente. Todas 
las variantes del P-3G utilizan una célula común y 
están propulsadas por turbohélices Allison T56-A- 
14 de 4 910 hp (3 661 kW). Las diferencias entre las 
diversas actualizaciones se limitan a los sistemas 
operacionales y a la instalación de nuevos arma¬ 
mentos (como el sistema de control para los misiles 
antibuque AGM-84 Harpoon, que se introdujo en 
los aviones Update II). 

Una nueva variante modernizada, la Update IV, 


es objeto actualmente de evaluaciones, y se espera 
que sea operativa a comienzos de los años noventa. 
Este modelo llevará un sistema de ESM (medidas 
de apoyo electrónico) Eaton ALR-77 montado en los 
bordes marginales, utilizable en la adquisición pa¬ 
siva de objetivos para los misiles Harpoon, un pro¬ 
cesador acústico más moderno y capacidad de uti¬ 
lizar comunicaciones por satélite. 

Cometidos de la tripulación 

La tripulación mínima para un empleo seguro del 
P-3C incluye un piloto, un copiloto, un mecánico de 
vuelo y un hombre adicional. En la mayoría de sa¬ 
lidas ASW o de patrulla marítima, el P-3C lleva una 
tripulación de cuatro personas (las tres citadas an¬ 
teriormente en primer lugar y un oficial de nave¬ 
gación y comunicaciones), además de seis hombres 
que forman el equipo operativo básico (un coordi¬ 
nador táctico o TAGCO, dos operadores de sensores 
acústicos, un operador de los sensores magnéticos, 
un encargado de las armas y un técnico de vuelo). 
El último de ellos actúa también como observador. 
El aviador más antiguo a bordo hace las veces de 
comandante de misión; sin embargo, cuando no se 
asigna tal responsabilidad a un hombre en espe¬ 
cial, ésta pasa a corresponder al piloto. 

Si bien la mayoría de los tripulantes tienen unos 
cometidos bien evidentes, aquellos que atañen al 
comandante de misión y al TACCO merecen ser ex¬ 
plicados. El primero es responsable de asegurar 
que la tripulación haya recibido las instrucciones 
operativas pertinentes y que cada hombre esté 
acorde con la misión, que haya comprendido su 
función y responsabilidades. De él dependen tam¬ 
bién todas las fases de la salida, la dirección de un 
plan de acción coordinado y la sanción de la selec¬ 
ción de armamentos y su lanzamiento. Más aún, 
como la mayoría de las misiones de búsqueda se 
realizan en silencio radio total, es él quien autoriza 


La sombra amenazadora 
de un P-3 Orion de la 
US Navy es la última 
cosa que este 
submarino «Víctor I» 
soviético querría ver 
cuando transitase por 
los estrechos de Malaca. 
A base de trabajo, 
dedicación y e/ 
despliegue eficaz de sus 
aviones, las Alas de 
patrulla de la US Navy 
pueden seguir 
constantemente las idas 
y venidas de la flota 
submarina soviética. 


Hay un total de 26 
escuadrones de patrulla 
de primera línea 
equipados con el P-3, 
junto con trece de 
reserva; los primeros se 
distribuyen entre cuatro 
bases en EE UU. Este 
ejemplar sirve en uno de 
los escuadrones de las 
Alas de Patrulla de la 
Flota del Pacífico 
(PatWingsPac) en ÑAS 
Moffet Field, California. 

R.A. Munro 
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Distribución interior de un P-3 




Sistema de 
lanzamiento de 
sonoboyas 

El P-3C tiene 48 
lanzadores precargados y 
no presionizados; tres 
que si lo están y son 
recargables; y uno de 
cabida libre para 
sonoboyas en la parte 
ventral trasera del v 
fuselaje. Tales sonoboyas^ 
pueden ser seleccionadas 
y lanzadas por el piloto y 
el TACCO a través del 
computador o 
manualmente. 


Puestos de sensores 
1 y 2 

El seguimiento y 
detección acústicos se 
realiza mediante sistemas 
de sonar activos y 
pasivos, incluidos los 
DIFAR, R-1651, OTPI y 
CASS. Estos elementos 
forman parte del sistema 
de control y lanzamiento 
de sonoboyas para seguir 
submarinos sumergidos. 


Cocina y comedor 


Están en la popa y son 
esenciales debido a que 
las misiones de los P-3 
pueden durar hasta 
16 horas. 


Puestos de 
observación 


Están ocupados por dos 
hombres, uno a cada 
costado del fuselaje. 


Puesto de sensores 
n.° 3 

El seguimiento no 
acústico está centralizado 
en esta estación, donde 
se reciben los impulsos 
captados por el MAD, el 
radar de descubierta, el 
FLIR, las ESM y el 
«olfateador» de humos 
diesel. 


Estación del 
coordinador táctico 

El TACCO es el virtual 
comandante de la misión, 
que es quien autoriza las 
comunicaciones y 
controla la selección y 
lanzamiento del 
armamento. Gracias a un 
medidor de sonido 
marino puede determinar 
la separación óptima 
entre las sonoboyas. 


Puesto de navegación 
y comunicaciones 

El equipo de 
transmisiones incluye 
equipos de radio en HF, 
UHF y VHF, así como el 
OV-78/A en VLF para las 
comunicaciones con los 
submarinos sumergidos. 
La radioayuda primaria es 
la OMEGA. 


J 


todas las transmisiones. Por su parte, la función 
del TACCO es emplear las tácticas y procedimien¬ 
tos adecuados para llevar a cabo la misión. 

Sistemas operativos 

Para llevar a cabo su misión ASW primaria (bús¬ 
queda, localización y destrucción de submarinos 
hostiles) el P-3C está equipado con una amplia 
gama de dispositivos sensores electrónicos y acús¬ 
ticos que permiten a la tripulación determinar la 
existencia de objetivos y fijar su posición. El sis¬ 
tema de gestión de datos del P-3C Update III se 
basa en el computador digital central ASQ-114 y en 
el equipo de procesamiento AYA-8, que recibe la in¬ 
formación procedente de los diversos sensores con 
el fin de organizaría, almacenarla y clasificarla. 
Los datos integrados son presentados al piloto, al 
TACCO y a los operadores de sistemas. 

El sistema de detectores lanzables del P-3C in¬ 
cluye los controles y circuitos para el control y lan¬ 


zamiento de las sonoboyas. Comprende el elemento 
receptor AAR-72, el subsistema de referencia de so- 
noboyas ARS-3, el sistema AQA-7 DIFAR de gra¬ 
bación y análisis de frecuencias direccionales, el 
grabador-reproductor AQH-4(V), el sistema indi¬ 
cador de posición R-1651 OTPI y el CASS de so¬ 
noboyas de mando activo. 

Otros sistemas de detección principales incluyen 
un medidor de ruido ambiental marino, que es uti¬ 
lizado por el TACCO para determinar la separación 
óptima entre las sonoboyas; el batitermógrafo 
RO-308; un MAD (detector de anomalías magnéti¬ 
cas), que fue el ASQ-10A en los primeros P-3C de se¬ 
rie y el ASQ-81(V) en los aviones BuAer n.° 156514, 
157332 y subsiguientes; el elemento de medidas de 
apoyo electrónico (ESM) ALQ-78, que sirve para in¬ 
terceptar señales de radar y determinar e indicar 
su procedencia verdadera; el radar de descubierta 
APS-115, con una antena delantera en el radomo 
de proa y una trasera en la cola, debajo del larguero 
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La tripulación para una 
misión típica de P-3 
asciende a 10 hombres, 
siete de ellos en la 
cabina principal. Debido 
a la larga duración de la 
mayoría de las salidas y, 
en consecuencia, a la 
necesidad de que las 
tripulaciones trabajen 
con comodidad, las 
cabinas están 
presionizadas y tienen 
aire acondicionado. La 
tripulación de vuelo 
consiste en piloto 
(asiento izquierdo), 
copiloto (derecho), 
mecánico de vuelo 
(detrás y debajo de los 
anteriores) y oficial de 
navegación y 
comunicaciones (detrás 
de la cabina de vuelo). 


Los buques de superficie 
soviéticos, como este 
crucero ligero 
lanzamisiles de la clase 
«Kynda» son 
interceptados y 
seguidos regularmente 
por los Orion. Tales 
encuentros son 
frecuentes durante 
las maniobras de la 
US Navy y la OTAN. 
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Perfil operacional del P-3 Orion 


Además de la bodega 
interna, el P-3 puede 
utilizar hasta diez 
soportes subalares. En 
la fotografía, proceso de 
instalación de un misil 
antibuque AGM-84A 
Harpoon. Armas como 
ésta dan al P-3 
capacidad de atacar 
unidades de superficie. 



MAD; y el equipo de detección infrarroja AAS-36. 

Para la transmisión, recepción y proceso de las 
diferentes informaciones y datos tácticos, tanto ex¬ 
ternos como internos al avión, la tripulación de la 
mayoría de los P-3C de producción reciente cuenta 
con equipos transceptores de HF, UHF y VHF, un 
intercomunicador AIC-22, un sistema de comuni¬ 
caciones acústicas integrado (IACS) OV-78/A para 
transmitir datos codificados a los submarinos de 
ataque aliados que se hallen en inmersión y recibir 
de ellos información parecida, y varias unidades de 
comunicaciones seguras (como dos teletipos, dos 
terminales de datos, dos unidades SETAD de trans¬ 
misión segura de datos acústicos y un equipo 
KY-75 para comunicaciones orales en HF a través 
de circuitos de radio de banda estrecha). Los tri¬ 
pulantes de esos aviones cuentan asimismo con un 
completo equipo de navegación que comprende 
un radar Doppler APN-187, el sistema de navega¬ 
ción por radar APN-227, dos sistemas de nave¬ 
gación inercial (INS) ASN-84 o LTN-72, el TACAN 


(navegación aérea táctica) ARN-118(V), el sistema 
LORAN (navegación aérea lejana) ARN-81 y el 
equipo de navegación Omega (ONS) ARN-99(V). 

Sistema de armas 

El sistema de armas del P-3C Orion consiste en 
el equipo y accesorios necesarios para recibir, 
transportar y lanzar medios de ataque (subsistema 
de armas) y de búsqueda. 

La carga operacional máxima del P-3C asciende 
a 8 732 kg, y los elementos del subsistema de ar¬ 
mas se transportan en la bodega interna y en diez 
soportes subalares. La primera se encuentra de¬ 
bajo de la cubierta principal, en la parte delantera 
del fuselaje entre las cuadernas 323 y 477, y ha sido 
pensada para albergar diversas combinaciones de 
armas con un máximo de ocho fijaciones utiliza- 
bles a un tiempo. Tiene 2,03 m de anchura, 87 cm 
de altura y 3,91 m de longitud, y la carga más pe¬ 
sada de cuantas puede recibir es la mina Mk 55 
de 997 kg. Otras cargas transportadas en el interior 


Telemetría sobre el horizonte 


El P-3 Orion es el único avión de la US Navy equipado para la 
guerra de superficie lejana. Su masa de sensores está enlazada 
por un computador de a bordo para proporcionar datos en 
tiempo real, información que es transmitida a las fuerzas aliadas 
mediante el Sistema de Datos Tácticos (TDS). 


Gracias a su alcance y 
autonomía, el Orion puede 
cubrir grandes áreas del 
océano en misiones que 
pueden durar hasta 16 horas. 


El Orion puede llevar hasta 
8 700 kg de armas ofensivas 
en su bodega interna y sus 
diez soportes subalares. 



Los buques enemigos son 
seguidos por el radar de 
descubierta, el detector 
infrarrojo y las medidas de 
apoyo electrónico del Orion, 
incluso cuando aquéllos se 
hallan más allá del horizonte. 


Los datos telemétricos 
obtenidos por el Orion 
permiten a los buques de 
superficie aliados lanzar sus 
misiles de superficie contra 
blancos situados más allá 
del horizonte. 
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de la célula son las bombas Mk 82 y Mk 83; las mi¬ 
nas Mk 25, Mk 36, Mk 52 y Mk 56 además de la 
citada más arriba; cargas Mk 36 y Mk 40; y tor¬ 
pedos Mk 46. Además, el P-3G ha sido preparado 
para llevar hasta tres cargas de profundidad nu¬ 
cleares B57. Estas últimas son armas antisubma¬ 
rinas especiales, dotadas de sistema de retardo y 
estabilización por aletas, y miden 37,5 cm de diá¬ 
metro y 3,0 m de longitud, y pesan 231 kg. Pueden 
lanzarse a una velocidad indicada de entre 140 y 
330 nudos (259 y 612 km/h) y a una altitud que no 
exceda los 300 m. 

En los diez soportes subalares se transportan 
distintas armas y elementos de búsqueda, así como 
el contenedor de ESM ALQ-78; tales fijaciones se 
distribuyen en tres bajo cada semiala externa y dos 
en cada interna, entre el fuselaje y los motores in¬ 
ternos. Las armas llevadas en esos puntos fuertes 
pueden ser minas Mk 25, Mk 36, Mk 52, Mk 55 y 
Mk 60; cargas Mk 36, Mk 40 y Mk 41; bombas de 
racimo Mk 20 Rockeye; misiles antibuque todo- 
tiempo AGM-84A Harpoon; lanzacohetes LAU-10, 
LAU-61, LAU-68 y LAU-69; y lanzadores de contra¬ 
medidas SUU-53. 

En las salidas de instrucción suelen emplearse 
bombas de práctica Mk 76, Mk 106 y BDU-33D/B 
para simular las armas convencionales. La carga 
de profundidad nuclear B57 es remplazada en tales 
supuestos por la BDU-20/C, que reproduce las ca¬ 
racterísticas aerodinámicas del arma real, o bien 
por la no lanzable BDU-11A/E, que se emplea para 
instruir al personal en el uso del sistema AMAC de 
control de aviones, como medio de prepararse para 
los procedimientos de manipulación y estiba de ta¬ 
les armas, y para simular la respuesta del avión 
cuando vuela con una B57 a bordo. 

Los elementos externos de búsqueda incluyen 
sonoboyas, señalizadores fumígenos Mk 25 y Mk 58, 
boyas batitermográficas y sistemas SUS Mk 64 y 
Mk 84 de señales acústicas submarinas. Las so¬ 
noboyas del Tamaño A (las SSQ-36, -41A, -41B, 
-47B, -50, -50A, -53, -53A, -57A, -62, -71 y -83) se 
transportan en 48 tubos lanzadores SLT no presio- 
nizados, que deben cargarse en tierra. Un tubo de 
caída libre y tres SLT presionizados son accesibles 
en vuelo y utilizados para lanzar 36 sonoboyas Ta¬ 
maño A estibadas en la popa de la cabina. El avión 
lleva también varios tipos de elementos pirotéc¬ 
nicos (como bengalas frenadas por paracaídas 
Mk 24, Mk 45 y LUU-2 en los lanzadores SUU-44/A 
subalares) con fines de iluminación, para identifi¬ 
cación en casos de emergencia y como ayudas en 
misiones de salvamento. Además, el P-3C Orion 
está equipado con una cámara delantera KA-74 
para vigilancia y una trasera KB-18 para registro 
de daños. 

Para su misión SAR secundaria, el P-3G cuenta 
con un equipo lanzable que consiste en dos botes 



neumáticos Mk 7 y un contenedor de emergencia. 
Estibado a la izquierda de la popa del fuselaje, de¬ 
lante de la puerta de acceso a la cabina, los com¬ 
ponentes de este equipo SAR están unidos median¬ 
te un cable de 300 m de longitud. Tanto este ma¬ 
terial de salvamento como los señalizadores fu¬ 
mígenos se lanzan a mano a través de la puerta 
principal de entrada mientras el avión vuela a una 
altitud de 90 m y a una velocidad nunca superior 
a los 130 nudos (240 km/h). 

La misión ASW 

En la US Navy, las misiones ASW de corto alcan¬ 
ce corren a cargo de helicópteros Kaman SH-2F 
Seasprite, Sikorsky SH-3H Sea King y Sikorsky 
SH-60B Seahawk embarcados en portaviones y fra¬ 
gatas; las de alcance medio corresponden a los 
aviones embarcados Lockheed S-3A Viking; y las 
lejanas, a los polimotores terrestres P-3 Orion. Ba¬ 
sados en las estaciones aeronavales (ÑAS) de Mof- 
fet Field (California), Barber's Point (Hawai), Jack- 
sonville (Florida) y Brunswick (Maine), los 25 es¬ 
cuadrones de primera línea equipados con los P-3B 
y P-3C pasan de cinco a seis meses al año en bases 
avanzadas de Alaska, Bermudas, Diego García, 
Guam, Islandia, España, Sicilia, Japón, Filipinas, 
Midway y Okinawa. Trece escuadrones de la reser¬ 
va, que representan el 35 por ciento de los elemen¬ 
tos de patrulla marítima de la Navy, están equi¬ 
pados con P-3A y P-3B actualizados mediante el 
módulo electrónico TACNAVMOD de modificación 
de sistemas de navegación táctica. Preparados 
para su despliegue inmediato en caso de emergen¬ 
cia nacional, estas unidades mantenidas en reserva 
llevan a cabo maniobras anuales de instrucción en 
apoyo de las misiones de patrulla de la flota. Ade¬ 
más, destacamentos de diversos escuadrones de la 
reserva son enviados a despliegues regulares de 
seis meses en colaboración con los cruceros ruti- 
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Un P-3 lanza un misil 
antibuque Harpoon 
durante unas 
evaluaciones. Una 
amplia gama de armas , 
tanto externas como 
internas , proporcionan 
al Orion una poderosa 
capacidad de ataque. 


Un Orion sigue de cerca 
un enorme submarino 
soviético «Víctor III». 
Cuando se intercepta un 
objetivo de este tipo , es 
fotografiado con la 
cámara frontal KA-74 del 
avión y con las que 
puedan emplear 
manualmente los 
tripulantes a través de 
las ventanillas del 
fuselaje. 
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A través de los 48 tubos de 
lanzamiento de sonoboyas 
puede emplearse una amplia 
gama de medios de búsqueda 
y detección. 


Las misiones ASW típicas se 
realizan a altitudes inferiores a 
los 600 m para reducir el 
consumo de carburante y así 
aumentar el tiempo de 
permanencia en la zona de 
patrulla. 


El cometido primario del Orion es detectar, identificar y seguir 
submarinos hostiles que naveguen cerca de las costas de 
EE UU. Es una tarea larga y enervante, pero el P-3 es el mejor 
avión de la especialidad. 


‘ D 


El computador digital de a 
bordo proporciona correlación 
en tiempo real y presenta los 
datos generados por los 
sistemas de radar, acústicos, 
infrarrojos y magnéticos. 


Las sonoboyas lanzadas por el 
Orion detectan hasta el ruido 
más tenue emitido por el 
submarino. Esta información 
es transmitida a los sensores 
a bordo del Orion para su 
proceso. 


El objetivo ha sido identificado 
positivamente y se pasa a la 
acción. Se abren las puertas 
de la bodega de armas y se 
lanza un torpedo Mk 46 
frenado por paracaídas. 


narios de las flotas, tanto en el Atlántico como en 
el Pacífico. 

Con el fin de seguir los pasos a los submarinos 
soviéticos, la Navy colecciona datos obtenidos a 
través de distintas fuentes, como los satélites de 
reconocimiento electrónico y fotográfico, los ra¬ 
dares transhorizonte, los sistemas SOSUS de vigi¬ 
lancia acústica, mediciones térmicas, buques de 
superficie, submarinos y aviones. Tales informa¬ 
ciones son almacenadas y analizadas en los cen¬ 
tros de operaciones ASW (ASWOC), situados en 
EE UU y en estaciones repartidas estratégicamen¬ 
te, para que puedan ser utilizadas para planificar 
las misiones de los P-3 y después actualizadas en 
base a los contactos obtenidos por estos aviones. 

Antes de una salida, las tripulaciones de los P-3 
son informadas de su misión a través de un enlace 
de datos entre sus bases operacionales y el ASWOC 
más cercano. Mientras el avión va de camino hacia 
el área de patrulla que se le ha asignado, se utilizan 
transmisiones seguras para actualizar la infor¬ 
mación con que cuenta la tripulación y, si es ne¬ 
cesario, darle una nueva situación táctica que al¬ 
tere su misión. Mediante los mismos canales de 
transmisiones seguras, los tripulantes envían in¬ 
formes de contactos y todos los datos necesarios 
para la optimización de los bancos de datos del 
ASWOC. Después de aterrizar, las cintas de los 
sensores, en las que se habrán registrado todas 
las incidencias de la misión, son evaluadas por la 
plana mayor del ASWOC. 

Tácticas de caza 

En una misión ASW típica, el Orion suele ascen¬ 
der entre los 7 600 y 9 150 m, y se dirige hacia la 
zona de patrulla designada a una velocidad de 225 
a 240 nudos (420 a 450 km/h). Para las fases de pa¬ 
trulla y búsqueda de una misión, el Orion descien¬ 
de a menos de 600 m, altitud a la que permanece 
hasta 10 horas, dependiendo de cuan lejos esté de 
su base el área de patrulla. Para ampliar el tiempo 
en estación se hace necesario reducir sensiblemen¬ 
te el consumo de carburante, por lo que se cortan 
uno o dos motores. Obviamente, la cantidad de 
combustible ahorrada gracias a este procedimiento 
depende de diversos factores como el peso del 
avión, la velocidad, la altitud, la potencia motriz y 
la temperatura ambiental. Sin embargo, los bene¬ 
ficios que reporta el hecho de desconectar motores 


quedan de manifiesto en los siguientes regímenes 
de consumo de carburante, que se basan en un per¬ 
fil operativo al nivel del mar y con un peso de com¬ 
bate de 57 800 a 60 100 kg: cuando permanece de 
patrulla con los cuatro motores en funcionamiento, 
un P-3C quema 2 468 kg de JP-4 por hora; al des¬ 
conectar un motor ese consumo horario desciende 
a 2 252 kg; pero si corta dos de sus turbohélices, el 
gasto de combustible del Orion es de sólo 2 040 kg. 

Si bien el cometido ASW primario de la flota de 
aviones Orion es no perder de vista a los subma¬ 
rinos lanzamisiles balísticos y lanzadores de mi¬ 
siles guiados soviéticos en su calidad de primer 
anillo defensivo de las costas estadounidenses 
contra tal tipo de amenaza, asimismo deben ocu¬ 
parse de proteger las agrupaciones operativas de 
portaviones del acoso de los submarinos de ataque. 
En ambos tipos de cometidos el Orion es un avión 
particularmente eficaz, pues no puede ser detec¬ 
tado por los submarinos hasta que conecta sus 
propios sistemas de seguimiento; además, hasta 
hace bien poco los submarinos no poseían medio 
activo alguno de defenderse del ataque de aviones. 
Sin embargo, también el Orion está inerme ante la 
amenaza de otros aviones, de manera que los sub¬ 
marinos soviéticos aprovechan cada vez más la co¬ 
bertura que proporcionan los cazabombarderos 
Yak-38 « Forger » embarcados. 

A pesar de sus años, el P-3 es todavía un avión 
ASW muy capaz gracias a la actualización cons¬ 
tante de su aviónica y sensores de a bordo, así 
como al entrenamiento «real» de sus tripulaciones. 
Mientras que otros aviadores sólo pueden demos¬ 
trar su pericia contra defensas enemigas simula¬ 
das durante maniobras como las «Red Flag » y si¬ 
milares, quienes vuelan en los P-3 se entrenan a 
diario contra objetivos auténticos cada vez que de¬ 
ben localizar, identificar y seguir un submarino so¬ 
viético. En consecuencia, las tripulaciones de los 
P-3 se han demostrado a sí mismas que los subma¬ 
rinos soviéticos tienen pocas posibilidades de es¬ 
capar a su atención. Sin embargo, la Armada so¬ 
viética ha conseguido los medios necesarios para 
que sus submarinos puedan lanzar sus misiles 
mientras se hallan sumergidos bajo la costra polar, 
sustrayéndose así a la constante vigilancia de los 
Orion. No obstante, ello les ha confinado a una área 
mucho más reducida, donde pueden ser controla¬ 
dos por otros medios complementarios de los P-3. 
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La enorme gama de armas que utilizan los aviones de combate | 
actuales constituye sin duda el arsenal bélico más tangible, pero f 
uno igualmente importante es aquel a disposición de las 
plataformas de guerra electrónica. Y entre ellas, el EF-111A Raven. J 




Aunque la guerra electrónica (EW) forma 
parte del ámbito de la aviación militar 
desde los días de la Segunda Guerra Mun¬ 
dial, los recursos destinados a la especia¬ 
lidad fueron en principio relativamente 
escasos, lo que tuvo una influencia nega¬ 
tiva tanto en términos cuantitativos como 
cualitativos. En efecto, en lo que se refiere 
a Estados Unidos el número de unidades 
dedicadas a la EW eran pocas y debían cu¬ 
brir grandes áreas y, en líneas generales, 
la guerra y las contramedidas electróni¬ 
cas eran una especie de «Cenicienta» den¬ 
tro de las misiones de las fuerzas arma¬ 
das. Durante mucho tiempo escaseó el 
equipo moderno, había poco dinero para 
nuevas adquisiciones y, en consecuencia, 
las unidades de EW y ECM existentes hu¬ 
bieron de subsistir con un material de 
vuelo viejo y casi obsoleto. Esta situación 
resultaba incómoda en circunstancias 
normales, pero la cosa se complicaba ante 
la perspectiva de situaciones de emergen¬ 
cia real y, de hecho, podría decirse que se 
«necesitaba» una nueva guerra para que 
se produjesen cambios en profundidad. 

Vietnam fue el catalizador que dio un 
vuelco a la situación de la EW y las ECM, 
pues fue tal el número de amenazas que 
se cernían sobre los aviadores estadou¬ 
nidenses que por fin se hizo evidente la 
necesidad de un equipo nuevo y más ade¬ 
cuado. Sin embargo, la creciente comple¬ 
jidad de la guerra electrónica supuso que 
pasasen varios años antes de que el nuevo 
material consiguiese pasar por todos los 
procesos de desarrollo y alcanzase las 
unidades de primera línea. Mientras tanto 
se consiguió cierta mejora mediante pro¬ 


gramas de modificación emprendidos con 
carácter de urgencia. Los viejos Douglas 
EA-1F Skyraider de la US Navy dejaron 
paso al Douglas EKA-3B Skywarrior a me¬ 
diados de los años sesenta, en tanto que 
en ese mismo período se produjo el des¬ 
pliegue de un equivalente del avión citado 
para la US Air Forcé : ejemplares modifi¬ 
cados del B-66 Destróyer sirvieron con 
gran relieve durante la práctica totalidad 
del conflicto. 

En la práctica, fue la Armada quien ac¬ 
tualizó antes sus recursos de EW y ECM, 
al desplegar en el verano de 1972, poco 
antes de que concluyese la implicación de 
EE UU en Vietnam, los primeros ejempla¬ 
res del Grumman EA-6B Prowler. La Fuer¬ 
za Aérea hubo de esperar otro decenio 
para conseguir el nuevo material que tan¬ 
to necesitaba. Tanto fue así que hubo una 
diferencia de varios años entre la retirada 
del EB-66 y laTlegada del infinitamente 
superior y mucho más apto General Dy¬ 
namics/Grumman EF-111A. 

Puesto en servicio poco antes de que 
concluyese 1981, el EF-111A es hoy la 
principal plataforma EW de la USAF y sir¬ 
ve en unidades desplegadas en EE UU y 
Europa. Desdichadamente, el EF-111A no 
es un avión barato, lo que ha ido en de¬ 
trimento de su número: su producción 
(que de hecho consiste en la adecuación de 
aviones de interdicción táctica F-111A) se 
ha limitado a sólo 42 células. 

En lo referente a su despliegue, la ma¬ 
yoría de los EF-111A se hallan en la base 
de Mountain Home, Idaho, mientras que 
el único escuadrón de combate electrónico 
(ECS) estacionado en Europa cuenta con 


Captado sobre un paisaje montañoso , un 
EF-111A lleva a cabo otra salida de 
entrenamiento. Aunque su diseño básico 
evidencia la herencia del F-111, el Raven se 
distingue por el carenado del extremo de 
la deriva y el radomo ventral alargado. 

sólo 13 aparatos. Algunos de estos últi¬ 
mos han sido probados en condiciones 
reales: esta unidad, el 42.° ECS de RAF 
Upper Heyford, proporcionó apoyo elec¬ 
trónico a los F-l 11F de ataque durante los 
controvertidos ataques estadounidenses 
contra Libia en abril de 1986. 

Desarrollo largo 

Conocido como Raven (cuervo, en alu¬ 
sión a los oficiales de guerra electrónica, 
así apodados), el EF-111A se remonta a 
principios de los años setenta, cuando, en 
1974, Grumman y General Dynamics se hi¬ 
cieron acreedoras de contratos para el es¬ 
tudio de diseños. En enero de 1975 se de¬ 
cidió que Grumman llevase a cabo la si¬ 
guiente fase del desarrollo y se le asignó 
un presupuesto de 85,99 millones de dó¬ 
lares para la conversión de dos F-l 11A de 
serie en prototipos. Durante 1975 prosi¬ 
guió la mejora del diseño, uno de cuyos hi¬ 
tos tuvo lugar en diciembre, en que co¬ 
menzaron las evaluaciones aerodinámicas 

Un encuadre poco usual del Raven , 
durante una maniobra a baja velocidad , 
muestra el ala de geometría variable en 
posición de flecha mínima. La amplia 
sección delantera del fuselaje alberga al 
piloto y al oficial de guerra electrónica 
(EWO) en asientos lado a lado. 
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de un carenado ventral en un F-111A re¬ 
formado. Pero hubo de llegar el 10 de mar¬ 
zo de 1977 para que el primer EF-111A 
(66-0049) realizase su vuelo inaugural 
desde la factoría de Grumman en Calver¬ 
ton, Long Island. 

Se trataba en la práctica de un aparato 
de evaluación aerodinámica, con modifi¬ 
caciones «cosméticas» para probar el im¬ 
pacto de las modificaciones de la célula en 
las cualidades de gobierno y las actuacio¬ 
nes. A simple vista este aparato parecía 
diferente. La evidencia más visible del 
cambio de misión estaba en el carenado 
que llevaba en lo alto de la deriva; sin em¬ 
bargo, había sufrido alteraciones menos 
obvias, como las muchas antenas del sis¬ 
tema de EW que estaban repartidas por 
toda la célula. 

El segundo EF-111A (66-0041) voló por 
primera vez dos meses después, el 17 de 
mayo de 1977, y era mucho más represen¬ 
tativo del modelo definitivo. Dotado del 
sistema de interferencia previsto para los 
aviones de serie, este aparato fue objeto 
de un exhaustivo programa de evaluación 
que duró hasta 1978 y que se realizó desde 
Calverton y distintas instalaciones guber¬ 
namentales. En marzo de 1979 la firma 
Grumman consiguió el primero de una se¬ 
rie de contratos de modificación que cu¬ 
bría un lote inicial de seis aviones. El pri 7 
mero de éstos realizó su vuelo inaugural 
el 26 de junio de 1981, pocos días antes de 
que la USAF crease el primer escuadrón 
de EF-111A (el 388.° ECS) en Mountain Home. 

En noviembre de 1981 comenzó la en¬ 
trega de aviones al 388.° ECS, que en di¬ 
ciembre de 1982 fue rebautizado 390.° ECS. 
Por entonces habían empezado los pre¬ 
parativos para el despliegue de este mo¬ 
delo en Europa y se había elegido la base 
de RAF Upper Heyford, que ya albergaba 
a los F-111E, como la más adecuada. La 
formación del 42.° ECS tuvo lugar el 1 de 
julio de 1983, pero el primero de los trece 
aviones del escuadrón no llegó a esa base 
hasta febrero de 1984. 

Mientras tanto, la factoría de Calverton 
había seguido produciendo aviones a bajo 
ritmo hasta que, en 1985, concluyó el pro¬ 
grama de modificaciones con el avión que 
hacía el número 42, cifra que incluía am¬ 
bos prototipos, convertidos al nivel ope- 


racional y entregados a la USAF. Como ya 
se ha mencionado, el EF-111A no es ba¬ 
rato: la totalidad del programa de pro¬ 
ducción ascendió a unos 1 000 millones de 
dólares, pero se considera que esta inver¬ 
sión se amortizará más que sobradamente 
cuando el EF-111A deba ir a la guerra. En 
tales circunstancias, la protección que 
este avión brinda a los elementos de ata¬ 
que debe compensar con creces su elevado 
coste de adquisición, pues asegura la 
supervivencia de muchos aviones. Así, 
y usando la terminología en boga, el 
EF-111A es lo que se suele llamar un 
«multiplicador de fuerza». 

Equipo de interferencia 

El corazón del Raven está formado por 
el sistema de interferencia táctica (TJS) 
ALQ-99E, que a su vez es una compleja 
amalgama de equipos electrónicos fabri¬ 
cados por diversas empresas. En esencia 
una versión mejorada del equipo electró¬ 
nico del EA-6B Prowler, el ALQ-99E posee 
la cualidad de poder hacer frente a más 
amenazas y más rápidamente: las emisio¬ 
nes de radares hostiles son detectadas por 
receptores situados en la deriva y contra¬ 
rrestadas por señales de interferencia 
procedentes de no menos de diez trans¬ 
misores situados en el carenado ventral, 
que mide 4,88 m de longitud. 

A diferencia del EA-6B, tripulado por 
cuatro hombres, el EF-111A lleva sólo un 
piloto y un oficial de guerra electrónica 
(EWO) gracias a que la automatización ha 


Mountain Home (Idaho) es la base de la 
única unidad Raven estacionada en EE UU, 
el 390.° ECS (sucesor del 388 ° ECS). Unos 
25 de los 42 Raven producidos se hallan en 
esa base con el fin de entrenar 
tripulaciones, si bien conservan su 
capacidad operativa. 

aliviado lo que de otra manera sería una 
carga de trabajo intolerable. En la prác¬ 
tica, el TJS puede localizar y después 
identificar amenazas electrónicas antes 
de iniciar las contramedidas orientadas a 
neutralizarlas. De hecho, es posible antes 
de la misión programar el computador in¬ 
tegral del EF-111A para que contrarreste 
las amenazas conocidas y permitir así al 
EWO concentrarse en la detección y anu¬ 
lación de radares previamente descono¬ 
cidos. No sorprende que los detalles sobre 
la gama de frecuencias neutralizables sea 
un secreto celosamente guardado, pero se 
sabe que la versión más reciente del 
EA-6B puede trabajar en seis bandas espe¬ 
cíficas y es razonable asumir que el Raven 
posee como mínimo esa misma capacidad. 

En términos operativos el EF-111A no 
es menos versátil que su homólogo naval, 
pues en la actualidad la planificación de 
sus misiones y el entrenamiento que se da 

Bajo el fuselaje del avión en primer plano 
se aprecia el radomo de «canoa» que 
cubre los 10 transmisores de interferencia 
del sistema ALQ-99E TJS y equipo 
asociado que van en la bodega de armas. 

El Raven carece de armamento. 
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a las tripulaciones se centra en tres fun¬ 
ciones específicas, el apoyo electrónico le¬ 
jano, el de penetración y el cercano. Aun¬ 
que estos tres modos están orientados 
principalmente a la protección de fuerzas 
de ataque, han evolucionado para respon¬ 
der a diversos requerimientos tácticos: 
dice mucho de la adaptabilidad de la cé¬ 
lula básica F-111 el hecho de que el Raven 
sea capaz de llevar a cabo cualquiera de 
esas tres funciones con casi la misma fa¬ 
cilidad y sin necesidad de fuerzas de caza 
que den protección al propio EF-111A. 4 

En el modo lejano, el (o los) Raven es¬ 
tablece una órbita en espacio aéreo «ami¬ 
go», a distancia de la primera línea del 
campo de batalla y lejos de la amenaza de 
los SAM enemigos. Una vez en estación, el 
avión empieza a emitir señales de inter¬ 
ferencia con el fin de saturar las defensas 
electrónicas enemigas y enmascarar la 
aproximación de las fuerzas de ataque 
aliadas. Esta interferencia lejana conti¬ 
núa durante toda la duración de la fase de 
ataque y los EF-111A se retiran sólo cuan¬ 
do el último avión de interdicción ha 
abandonado el campo de batalla. 

En ataques contra objetivos situados 
muy al interior del territorio enemigo, el 
EF-111A actúa en el modo de penetración, 
en el que acompaña a la formación de ata¬ 
que durante toda su misión. Tales salidas 
requieren una interferencia continua si se 
quiere anular electrónicamente los rada¬ 
res hostiles y, por supuesto, ello necesita 
de un avión de altas prestaciones que sea 
capaz de volar largo tiempo a baja cota y 
que posea un buen alcance. Y el EF-111A 
responde a todas estas exigencias. 

Trabajo de equipo 

Finalmente están las misiones de apoyo 
directo, que también son esencialmente 
de escolta. Sin embargo, en éstas el alcan¬ 
ce y la velocidad son menos importante 
debido a que el (o los) Raven actúa en con¬ 
cierto con aviones de ataque más lentos 
que él, como el Fairchild Republic A-10A 
Thunderbolt II. Aunque muy robusto, el 
A-10A no es de ningún modo un avión in¬ 
vulnerable, que debe hacer frente a con¬ 
centraciones de medios acorazados ene¬ 
migos en zonas donde la amenaza de los 
sistemas superficie-aire puede ser grande. 



El EF-111A es, por supuesto, incapaz de 
hacer nada contra los misiles de guía in¬ 
frarroja, pero muchas armas tácticas re¬ 
quieren ser iluminadas por radares para 
alcanzar sus objetivos y es contra éstas 
que interviene el Raven. Así, el apoyo áé- 
reo directo supone la escolta de aviones 
de ataque y/o interdicción en el campo 
de batalla y después el establecimiento de 
una órbita desde la que se pueda interfe¬ 
rir mientras dure la acción ofensiva, fun¬ 
ción que puede durar bastante tiempo en 
aquellas áreas en las que el enemigo esté 
presente en cantidades significativas. 

El EF-111A, al que se ha previsto man¬ 
tener en servicio hasta el siglo XXI, debe 
ser objeto de mejoras con el paso de los 
años, pues el de la electrónica es quizá el 
más dinámico de todos los campos de la 
aviación militar actual. Por fortuna, en el 
desarrollo del sistema original se previo 
la posible necesidad de actualización y la 
célula incorpora un considerable poten¬ 
cial de crecimiento: por ejemplo, existe 
una reserva del 25 por ciento en capaci¬ 
dad de proceso de datos computerizado. 
Así, la US Air Forcé no debe temer que el 
Raven quede desfasado en un futuro in¬ 
mediato. 

En lo que concierne a la célula en sí, el 
hecho de que los F-111A elegidos para la 
conversión a la configuración EF-111A 
daten de mediados de los años sesenta 
significa que estos aviones no estén pre¬ 
cisamente en su primera juventud. Sin 
embargo, ello tampoco es una perspectiva 


Un Raven del 42.° ECS con «todo fuera» 
muestra sus flap de doble ranura y 
envergadura total. Hay treinta aparatos 
asignados a esta unidad de las USAFE, 
dedicada al apoyo electrónico de las 
operaciones de ataque sobre el norte 
de Europa. 


tan sombría, pues los planes actuales pre¬ 
vén una carrera operacional del orden de 
los treinta y cinco años. Si se asume que 
el desgaste de las células se mantenga en 
su nivel mínimo, parecido al actual, y que 
mientras tanto no suceda nada demasia¬ 
do drástico, ello puede suponer que el 
EF-111A pueda seguir en el arsenal de 
primera línea de la US Air Forcé en el 
año 2010, lo que no está mal para un avión 
que en tiempos fue calificado de la «pato¬ 
chada de McNamara». 


Momentos después de tocar la pista, 
la carrera de aterrizaje del Raven es 
ralentizada por la deflexión negativa de 
los estabilizadores, de elevada superficie. 
Avión grande y pesado, el Grumman 
EF-111A lleva 2 700 kg de equipo 
electrónico táctico. 















Módulo de la tripulación 

La totalidad de la cabina puede ser 
expulsada del resto de la célula en caso 
de emergencia. Su descenso es 
controlado por un sistema de 
paracaídas integrado. La secuencia de 
disparo del módulo puede iniciarse en 
vuelo, en tierra o en el agua 


Radares de proa 

En el interior ael gran radomo de proa 
se encuentran el radar de ataque para 
cartografía y navegación AN/APQ-160, 
y el de seguimiento del terreno AN/APQ-110 
para operaciones a muy baja cota 


Cabina 

La cabina del F-111 ha sido 
completamente reformada para el 
Raven. Los dos tripulantes (piloto y 
oficial de guerra electrónica o EWO) 
se acomodan lado a lado en asientos 
lanzables cero-cero. Sólo el piloto 
dispone de controles de vuelo, pues el 
EWO se ocupa exclusivamente de su 
sistema de interferencia táctica 




Sonda pitot 



Unas antenas de hoja encima y debajo 
del fuselaje sirven a las transmisiones 
en frecuencia ultra alta y al sistema de 
a bordo de identificación amigo/enemigo 


Paneles formación nocturna 

En la proa y la popa del fuselaje, los 
bordes marginales y la deriva hay unas 
tiras de luces de bajo voltaje. En 
condiciones nocturnas o de mala 
visibilidad, estas luces facilitan el vuelo 
en formación al proporcionar un 
contorno básico del avión 


Grumman EF- 111A Raven 

42.° Escuadrón de Combate Electrónico 

20. a Ala de Caza Táctica/66 a Ala 

de Combate Electrónico 

Fuerza Aérea de EE UU en Europa (USAFEJ 

RAF Upper Heyford 










Cubierta 

La amplia cubierta principal está 
dividida en dos secciones, separadas 
por un arco estructural central. Ambas 
se abren hacia arriba para permitir el 
acceso a la cabina 


Toma de repostaje 

Unas puertas de accionaminto 
mecánico cubren el receptáculo para 
las pértigas de repostaje en vuelo de 
los cisternas KC-135 o KC-10 


Receptores defensivos 

Las antenas receptoras fusiformes 
situadas en las secciones fijas alares 
forman parte del sistema de alerta 
AN/ALR-62(VM y del de protección 
ECM AN/ALQ-137(V)-4. Estas antenas 
proporcionan cobertura en bandas 
baja, media y alta 



Radomo ventral 

Un radomo de 4,9 m de longitud cubre 
lo que antes era la bodega de armas. 

El espacio de ésta se usa ahora para 
albergar un sistema de interferencia 
táctica Eaton Corporation (AIL División) 
AN/ALQ-99E: diez transmisores de 
interferencias, cinco excitadores y seis 
receptores multicanal de sintonización 
digital que cubren siete bandas de 
frecuencias 


Ranuras 

Cada semiala tiene una ranura de borde 
de ataque compuesta de cuatro 
secciones, que son accionadas por ejes 
de torsión y gatos sin fin 


Descarga de aire caliente 

La masa de equipo electrónico 
albergada en el carenado ventral 
produce mucho calor, que es disipado 
a través de un conducto de descarga 
posterior 


Soportes 

Cada semiala puede recibir hasta dos 
de ellos, cuyas cargas más usuales son 
barquillas de enlace de datos y grandes 
tanques auxliares de 2 271 litros 
utilizables solamente en vuelos de traslado 


Antenas laterales del fuselaje 

Son de hoja, se proyectan hacia afuera 
desde los costados inferiores del 
fuselaje y cubren las bandas 1 y 2 
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Antenas laterales de la deriva 

Además de las del contenedor SIR, a 
cada lado de la deriva hay las antenas 
de banda 1 (superior) y banda 2 
(inferior) que proporcionan cobertura 
lateral como parte del sistema AN/ALQ-99E 



Toma de aire 

Sirve al cambiador térmico del sistema 
de aire acondicionado de la aviónica 


Deflectores 

Cada semiala tiene dos secciones de 
superficies de control de intradós y 
extradós que se utilizan como 
deflectores aerodinámicos para el 
control de alabeo 


El borde de fuga de las secciones 
externas alares está ocupado por cuatro 
flap de doble ranura y elevada 
sustentación que se extienden por la 
totalidad de la envergadura 


Comunicaciones en HF 

El equipo de radio en alta frecuencia 
para comunicaciones a larga distancia 
está servido por unas antenas 
enrasadas en el prominente 
carenado dorsal 


Sellado neumático 

Unas juntas flexibles e infiables 
sellan los vanos de articulación de 
las semialas a medida que éstas 
cambian de posición 


Descargas de la electricidad 
estática 











>r SIR 

or del Sistema de 
ntegrada (SIR) alberga todas 
receptoras principales del 
de interferencia táctica 
i. Tales antenas están 
tacia adelante, atrás y los 
oporcionar una cobertura óptima 




Receptores SPS 

Los grandes carenados cilindricos que 
hay por fuera de cada tobera alojan 
receptores del sistema de protección 
Sanders AN/ALQ-137(V)-4 



Descarga de carburante 

En el extremo de popa del fuselaje se 
encuentra el conducto que permite 
descargar el combustible en vuelo; el 
vaciado de los tanques cuando los 
motores están en poscombustión es un 
espectáculo impresionante 





EF-111A Raven en servicio 


Con una cifra total de producción de sólo 42 ejemplares 
(incluida la modificación al nivel operacional de los dos 
prototipos), no sorprende que el despliegue del Raven sea 
limitado. Sólo dos escuadrones de primera línea están 
equipados con él; la mayoría de aparatos sirven en el 
390 0 ECS, que es responsable del entrenamiento en el 
modelo además de sus cometidos operativos. Todos los 
aviones son básicamente F-111A de los años 1966 y 1967 
reconvertidos, y gran parte de ellos procedían de las 366. a 
y 474. a Alas. Las entregas a la base de Mountain Home 
empezaron a finales de 1981, en tanto que el escuadrón 
de las USAFE recibió su primer ejemplar en febrero de 
1984. Este último emplea actualmente trece EF-111A. 
Además, hay un avión asignado al 4485.° TS para asistir al 
desarrollo operacional. Esta unidad tiene su base en Eglin, 
pero el avión está destacado en Mountain Home y se Te ha 
visto con los códigos de cola «MO» y «OT». Un ejemplar 
(el 66-0038) está basado en Fort Worth y a disposición de 


General Dynamics, en tanto que el 66-0044 fue el último 
sometido a reforma por la Grumman Corporation. 

El camuflaje y los distintivos de la flota de Raven no 
son, desde luego, los más vistosos de hoy día. El 
esquema en dos grises distingue a los EF-111A de 
cualquier otra variante del F-111, aunque ahora comienza a 
ser adoptado también por los Lockheed EC-130H utilizados 
por el 41.° ECS, que enviará sus aviones a Europa para 
realizar operaciones de guerra electrónica en conjunción 
con los EF-111A del 42.° ECS. Tales actividades 
dependerán de la 66. a ECW de Sembach, en la RFA 
(donde tendrán su base los EC-130H), aunque el 42.° ECS 
está asignado oficialmente a la 20. a TFW. En ambas 
unidades operacionales, los códigos de cola y numerales 
aparecen de color gris en la deriva, en tanto que los 
emblemas de ala y escuadrón se han aplicado tanto a todo 
color como en versión mimética. 


USAF 

Mando Aéreo 
Táctico 

390.° ECS/366. 8 TFW 
Base: Mountain Home, Idaho 

Código: MO 

Aviones ejemplo: 60015, 
60020, 60036, 60049, 70033, 
70042 y 70048 


4485.° TS/TAWC 
Base: destacamento en 
Mountain Home 

Código: MO u OT 
Aviones ejemplo: 60013 


Fuerzas Aéreas de 
EE UU en Europa 

42.° ECS/20." TFW 
(66. a ECW) 

Base: RAF Upper Heyford, 
Gran Bretaña 

Código: UH 

Aviones ejemplo: 60033, 
60041, 60055, 60057, 70032, 
70041 y 70052 




42.° ECS 


El primer EF-111A Raven del 42.° ECS llegó a RAF Upper Heyford el 
3 de febrero de 1984 > pero pasaron 18 meses antes de que esta unidad 
asignada a la OTAN recibiese los doce ejemplares que tenía asignados. 
Todos los distintivos están pintados en color gris de baja visibilidad , así 
como el emblema de la 66. a Ala f que lleva detrás de la cabina. 



Pueden instalarse hasta cuatro soportes 
subalares para dos tanques de 2 270 
litros (utilizables sólo en vuelos de 
traslado) y dos barquillas de enlace de 
datos. Los soportes de estos dos últimos , 
se aprecian en esta vista inferior. 


K 



La forma del radomo del Raven es 
idéntica a la del Grumman EA-6B 
Prowler, el equivalente del EF-111A en la 
US Navy, pues ambos aviones utilizan el 
mismo sistema de interferencia ALQ-99. 


Bob Munro US Air Forcé 









Actuaciones: (función de penetración) 


Autonomía sin repostar 


Techo de servicio 


Velocidad máxima horizontal 
Velocidad máxima de combate 
Velocidad media en el 
área de combate 
Techo de servicio 
Radio de combate 
Régimen ascensional inicial 
Carrera de despegue 
Autonomía sin 
repostar en vuelo 


2 270 km/h (1 226 nudos) 
2 216 km/h (1 196 nudos) 

940 km/h (507 nudos) 
13 715 m 
1 495 km 

1 006 m por minuto 
1 349 m 

superior a las 4 horas 


Velocidad máxima a cota óptima 
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Velocidad de crucero 
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Alcance con la carga útil máxima 


Grumman EF- 111A 

Grumman EA-6B 
Tupolev Tu-16 
Douglas EA-3B 
Canberra T.Mk 17 
Antonov An-12 
Lockheed 


1 226 nudos 4H 

Prowler, 566 nudos 

«Badger-H». 535 nudos 
Skywarrior. 530 nudos 
495 nudos 
«Cub-C». 419 nudos 
EP-3E Orion, 411 nudos 


Tupolev Tu-16 «Badger-H», 455 nudos 
Douglas EA-3B Skywarrior, 452 nudos 
Grumman EF-111A Raven, 430 nudos 

BAe Canberra T.Mk 17, 420 nudos 
Grumman EA-6B Prowler, 418 nudos 
Antonov An-12 «Cub-C». 362 nudos 
EP-3E Orion 328 nudos 


Lockheed EP-3E Orion. 4 990 km 

Tupolev Tu-16 «Badger-H», 4 000 km 

Grumman EA-6B Prowler, 3 860 km 

Antonov An-12 «Cub-C», 3 600 km 

Canberra T.Mk 17, 3 540 km 

EA-3B Skywarrior. 3 380 km 

Grumman EF-111A Raven 2 990 km 


llyushin 11-14, 232 nudos 


llyushin 11-14 162 nudos 


llyushin 11-14, 1 450 km 



Corte esquemático del Grumman (General Dynamics) 
EF-111A Raven 


1 Sonda pitot 

2 Radomo 

3 Antena radar navegación 
AN/APQ-160 

4 Dos antenas radar 
seguimiento terreno 
AN/APQ-110 

5 Control antena 

6 Antena senda planeo 

7 Mecanismo seguimiento 
antena 

8 Módulo antena radar 

9 Mamparo asiento antena 

10 Antena ILS ventral 

11 Antena TACAN/UHF 

12 Acceso compartimiento 
proa 

13 Aviónica radar 

14 Antena ALQ-137 banda 
media y baja 

15 Compartimiento aviónica 
proa 

16 Convertidor oxígeno 
líquido 

17 Antena ADF 

18 Conductos aire dispersión 
lluvia en limpiaparabrisas 

19 Aviónica sistema 
interferencia táctica (TJS) 

20 Antena localizadora VOR 

21 Válvula presionización 
cabina 

22 Transmisor ángulo ataque 

23 Puertas aterrizador 

24 Ruedas proa (dos) 

25 Gato control dirección 

26 Luces formación 
electroluminiscentes 

27 Pozo aterrizador proa 

28 Cuaderna unión cápsula 
escape 

29 Sacos aire (4) atenuación 
impactos 

30 Pedales timón dirección 

31 Palanca mando 

32 Panel instrumentos 

33 Dorso panel instrumentos 

34 Parabrisas curvo 

35 Arco cubierta 

36 Cubiertas cabina, apertura 
hacia arriba 

37 Asiento oficial guerra 
electrónica (EWO) 

38 Consola trasera 

39 Paneles cortacircuitos 

40 Gato cubierta 

41 Apoyacabeza 

42 Fijación ajustable asiento 

43 Asiento piloto 

44 Apertura cubierta 

45 Palanca control flecha alar 

46 Mandos gases 

47 Consola lateral 

48 Equipo supervivencia y 
provisiones 

49 Conducto aire 
acondicionado 

50 Puerta compartimiento 
aviónica. abierta 

51 Equipo sistema eléctrico 

52 Tanque delantero 
fuselaje, 18 919 litros 

53 Mamparo trasero 
presionización cabina 

54 Contenedor paracaídas 
recuperación cápsula 
escape 
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55 Fijación paracaídas 

56 Botellas oxígeno (2) 
emergencia 

57 Sacos aire (2) 
autoequilibrio 

58 Botella presionización 
sacos aire 

59 Antena UHF/IFF 

60 Sacos traseros flotación 
cápsula escape 

61 Estiba paracaídas frenado 
y estabilización 

62 Estructura sección 
cápsula escape 

63 Estabilizadores cabeceo, 
babor y estribor 

64 Conexión repostado 
presión 

65 Panel control sistema 
carburante 

66 Luz navegación babor 

67 Placa divisoria capa límite 

68 Tobera admisión motor 

babor ' 

69 Carenado móvil tobera 
admisión 

70 Toma aire presión 
dinámica conducto capa 
límite a sistema 
climatización 

71 Tanque integrado sección 
fija álar 

72 Receptáculo repostaje en 
vuelo, abierto 

73 Receptor banda baja/ 
media/alta ALQ-137 y 
antenas receptoras alerta 
radar ALR-62 delanteras 

74 Luz navegación estribor 

75 Antena UHF/TACAN 

76 Gatos sin fin control 
aflechamiento alar 

77 Luz anticolisión 

78 Rejillas purga aire capa 
límite 

79 Tanque integrado caja 
articulación alar 

80 Largueros superiores 
fuselaje 

81 Motor electrohidráulico 
flap y ranuras 

82 Caja articulación alar 

83 Luces formación 
electroluminiscentes 

84 Rodamientos articulación 
semiala derecha 

85 Miembro control 
aflechamiento 

86 Sección rotativa raíz alar, 
abierta 

87 Tanque externo estribor 

88 Engranajes accionamiento 
ranuras 

89 Barquilla enlace datos 

90 Soportes subalares 
orientables 

91 Juntas fijación soportes 

92 Articulación control 
ángulo soporte 

93 Conductos sistema 
carburante 

94 Tanque integrado semiala 
derecha 

95 Eje accionamiento ranuras 

96 Guías ranuras engranadas 

97 Secciones ranura borde 
ataque, abiertas 


98 Semiala derecha en 
flecha mínima (16°) 

99 Luz posición borde 
marginal 

100 Luces formación 
electroluminiscentes 

101 Descargas estática 

102 Flap Fowler doble ranura 
y envergadura total, 
abatido 

103 Deflector externo control 
alabeo 

104 Gatos hidráulicos 
deflector 

105 Deflector interno control 
alabeo, desactivado a 
ángulos de flecha 
superiores de 45° 

106 Guías flap 

107 Eje accionamiento flap 

108 Martinete sin fin 

109 Flap auxiliar raíz alar 

110 Gato flap auxiliar 

111 Eje accionamiento flap 
angulado 

112 Conducto tobera admisión 
derecha 

113 Conducción dorsal cables 
y sistemas 

114 Carenado antena HF 

115 Cuaderna diagonal 

116 Motor Pratt & Whitney 
TF30-P-3 derecho 

117 Tanque lateral fuselaje 

118 Sellado neumático raíz 
alar 

119 Tanque dorsal trasero 
fuselaje 

120 Semiala derecha en 
flecha máxima (72,5°) 

121 Estabilizador móvil 
estribor 

122 Descargas estática 

123 Receptor alerta radar 
ALR-62 trasero 

124 Panel alveolar borde 
ataque deriva 

125 Antena HF 

126 Tanque integrado deriva 

127 Estructura multilarguero 
deriva 

128 Antena ALQ-99 banda 2 

129 Antena ALQ-99 banda 1 

130 Contenedor SIR (Sistema 
Receptor Integrado) 
extremo deriva 

131 Radomo delantero SIR 

132 Antenas receptoras 
ALQ-99 delanteras 

133 Divisor RF 

134 Receptores ALQ-99 

135 Unidad conexión antena 
ALR-62 

136 Transmisores inducción 
TRU-79 

137 Convertidor criogénico 
ALR-23 

138 Antenas ALQ-99 laterales 


139 Antenas ALR-62 laterales 

140 Antena infrarroja ALR-23 

141 Luz posición cofa 

142 Radomo trasero SIR 

143 Antena ALQ-99 orientada 
a popa 

144 Timón dirección 

145 Luces formación 
electroluminiscentes 

146 Estructura alveolar timón 
dirección 

147 Tobera escape motor 
derecho 

148 Junta fijación deriva 

149 Gato hidráulico timón 
dirección 

150 Carenado divisor toberas 

151 Descarga carburante 

152 Tobera escape, superficie 
variable, izquierda 

153 Admisiones mezcla aire 

154 Iris primario tobera 
posquemador 

155 Lanzador dipolos 

156 Carenado raíz 
estabilizador 

157 Transceptores banda alta 
ALQ-137, babor y estribor 

158 Estabilizador izquierdo 

159 Receptor alerta radar 
ALR-62 

160 Descargas estática 

161 Estructura alveolar núcleo 
estabilizador 

162 Semiala izquierda en 
flecha máxima 

163 Estructura larguero 
estabilizador 

164 Eje articulación 
estabilizadores 

165 Gato hidráulico 
estabilizadores 

166 Conducto posquemador 

167 Gancho detención 
emergencia en pista, 
abatido 

168 Paragolpes ventral, 
abatido 

169 Cambiador térmico 
sistema refrigeración 
aviónica 

170 Cuadernas mecanizadas 
popa fuselaje 

171 Tanque integrado sección 
central 


172 Unidades sistema 
apreciación artificial 
controles vuelo 

173 Turbosoplante con 
poscombustión Pratt 
& Whitney TF30-P-3 

174 Tanque lateral izquierdo 

175 Luces formación 
electroluminiscentes 

176 Deriva ventral, babor y 
estribor 

177 Engranajes equipo 
accesorio motor 

178 Sellado neumático 
raíz alar babor 

179 Compresor motor 

180 Cono central admisión 
aire 

181 Tanque integrado sección 
central fuselaje 

182 Depósito hidráulico 

183 Miembro retracción/ 
bloqueo aterrizador 




















Especificaciones Z EF-IIIARaven 


Rasgos distintivos del EF-111A Raven 


Alas 

Envergadura en flecha máxima 
en flecha mínima 
Superficie alar en flecha mínima 
Límites de aflechamiento 


9.74 m 
19,20 m 
48,77 m 2 
de 16° a 72° 30' 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto y EWO lado a lado en un 

módulo de escape cero-cero 
Longitud 23,16 m 

Altura total 6,10 m 

Envergadura de los estabilizadores 8,94 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica, con una rueda en cada unidad 
principal y dos en la de proa 


Vía 

Distancia entre ejes 

3,06 m 
7,44 m 

Pesos 


Vacío 

Máximo en despegue 

En despegue operativo 

Carburante interno 

25 072 kg 
40 346 kg 
31 751 kg 
14 739 kg 

Planta motriz 


Dos Pratt & Whitney TF30-P-3 
Empuje estático unitario 

8 391 kg 




184 Pozo aterrizador 198 

185 Extintores motor (dos) 

186 Mamparo inclinado 199 

fijación aterrizadores 

187 Flap auxiliar babor 200 

188 Cambiador térmico 

sistema aire 201 

acondicionado 

189 Vano del flap 202 

190 Flap Fowler doble ranura 

babor 203 


191 Derivas tanque externo 

192 Deflectores babor control 204 
alabeo 

193 Estructura alveolar 
deflector 

194 Estructura alveolar flap 

195 Descargas estática 

196 Luces formación 
electroluminiscentes 


228 Excitadores multibanda 
(5) 

229 Convertidor RF 

230 Unidad filtro 

231 Guiaondas transmisor 

232 Transmisor ventral 
ALQ-99 bandas 5 y 6 (2) 

233 Transmisores banda 9 (2) 

234 Transmisores banda 4 (2) 

235 Transmisores banda 7 (2) 

236 Transmisor banda 8 

237 Conducto aire 
refrigeración 

238 Registro acceso radomo 

239 Radomo ventral 


Ranura borde ataque, 
de cuatro secciones 
Ranura borde ataque, 
extraída 

Estructura ranura 
articulada borde ataque 
Panel alveolar borde fuga 
ranura 

Estructura alar 

multilarguero 

Tanque integrado semiala 

izquierda 

Fijación soporte orientable 


216 Sistema flexible 
accionamiento ranura 
borde ataque 

217 Miembro control 
aflechamiento alar 

218 Vano sección fija alar 


212 

213 

214 

215 


Antenas laterales ALQ-99 
bandas 1 y 2 
Junta revestimientos 
alares 

Generadores vórtices 
conducto admisión aire 
Rodamientos articulación 
semiala izquierda 


219 Admisión auxiliar aire 

220 Conducto traslación 
admisión aire 

221 Puerta aterrizador/ 
aerofreno, abierta 

222 Escape sistema 
refrigeración circulación 
aire 

223 Módulo electrónica 
ALQ-99 en bodega 
armas, extraído 

224 Computador 

225 CSU 

226 Unidad suministro 
potencia 

227 Conector antena 


205 

206 
207 


208 

209 


210 

211 


Soporte subalar externo 
Barquilla enlace datos 
Tanque externo para 
vuelos traslado. 

2 271 litros 

Soporte subalar orientable 
interno 

Engranajes accionamiento 
ranura borde ataque 
izquierdo 
Rueda izquierda 
Fijación soporte subalar 
interno 
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Aviones de hoy 


Afganistán Albania Argelia 


Angola Bulgaria China 


Mikoyan-Gurevich MiG-17 « Fresco » 

@©©#>0 ©A ©O • © 


Congo Cuba Egipto 


Rep. Guinea Guinea- 
Bissau 


Corea del N. Madagascar Malí Mozambique 


OS ^ 

Pakistán Polonia Rumania 


Un LIM-5M (variante construida en Poionia) de la 
Fuerza Aérea polaca. En este encuadre se 
distinguen los soportes de armas y el paracaídas 
de frenado que caracterizan a esta versión. 

Esta línea de vuelo de aviones de ataque LIM-5M 
pertenece a la Fuerza Aérea polaca. El MiG-17 
permanece en servicio de primera línea en varias 
fuerzas armadas del Pacto de Varsovia. 


Durante la guerra de Corea, los primeros en¬ 
cuentros entre los MiG-15 y los cazas que las 
naciones aliadas consideraban superiores a 
los aviones soviéticos causaron un profundo 
impacto en Occidente. El sucesor del caza 
soviético, el Mikoyan-Gurevich MiG-17, 
se ganó un sitio en la historia gracias al uso 
que hicieron de él los norvietnamitas entre 
1965 y 1973, y a que ha servido en unas 30 
fuerzas aéreas. Su desarrollo, que comenzó 
a principios de 1949, debía servir para corre¬ 
gir los defectos del MiG-15. Cuando entró en 
servicio, a finales de 1952, llevaba ya el nom- 
7 bre citado y recibió de la OTAN el apelativo 
de €< Fresco». 

Las diferencias principales entre el MiG-15 
y los primeros MiG-17 *(Fresco-A » de se¬ 
rie incluían una nueva ala, de sección menor 
y con varios cambios aerodinámicos, una 
popa del fuselaje algo alargada, empenajes 
caudales de mayor superficie, tren de vía in¬ 
crementada y, después de las pruebas ini¬ 
ciales, la adición de una deriva ventral y la 
revisión de los aerofrenos. Los cambios in¬ 
ternos le supusieron un nuevo asiento lan- 
zable y una instrumentación mejor, y una 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-17F « Fresco » 

Origen: Unión Soviética 
Tipo: cazabombardero monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Klimov VK-1F de 3 380 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 0,96 o 1 144 km/h (617 nudos) a 3 000 m; 
trepada con poscombustión hasta los 5 000 m en 1 minuto 48 segundos; techo de servicio 
16 600 m; alcance máximo con carburante externo 1 980 km 
Pesos: vacío 3 930 kg; máximo en despegue 6 075 kg 

Dimensiones: envergadura 9,63 m; longitud 11,26 m; altura 3,80 m; superficie 
alar 22,60 m 2 

Armamento: un cañón N-37D de 37 mm con 40 proyectiles y dos NR-23 de 23 mm, 
cada uno con 80 cartuchos, en la parte baja delantera del fuselaje; cuatro, y después seis, 
soportes subalares para bombas y cohetes (los internos ilevan usualmente tanques de 
carburante); más tarde, en los soportes externos se pudieron instalar dos misiles aire-aire 
■ \-2 «Atoll» 


Q 'ilf *0“ 

Somalia URSS Sri Lanka 

©© j ®-o-A© 

Sudán Siria Tanzania Uganda Vietnam Yemen Yemen del S. 

Un MiG-17 de reconocimiento de la Fuerza Aérea 
de Bulgaria , uno de los principales usuarios de 
este modelo. 


planta motriz que consistía en un turborreac¬ 
tor Klimov VK-1A de 2 700 kg de empuje. Va¬ 
riantes posteriores fueron la MiG-17P 
<(Fresco-B » de interceptación, con un radar 
Izumrud e n banda E/F; la MiG-17F « Fres - 
co-C», la principal de serie, con motor 
VK-1F y, después, misiles aire-aire (AAM) 
AA-2 «Atoll»; la MiG-17PF « Fresco-D», 
que introducía un radar Izumrud mejorado; y 
la similar MiG-17PFU « Fresco-E », en el 
que se remplazaban los cañones por cuatro 
AAM AA-1 « Alkali ». La producción en la 
URSS ascendió a unas 6 000 unidades, de 
las que un 83 por ciento ean MiG-17F. 

La producción con licencia en Polonia 
sumó unos 1 000 ejemplares, la mayoría 
MiG-17F con la designación local LIM-5P, 
pero la factoría WSK-PZL Mielec desarrolló 
también la versión de ataque al suelo 
LIM-5M. Ésta tenía soportes adicionales de¬ 
lante de los aterrizadores y provisión para un 
paracaídas de frenado, y estaba preparada 
para recibir cohetes de aceleración para po¬ 
der despegar con pesos mayores. El MiG-17 
se fabricó también en China en forma del 
caza Shenyang J-5 y del entrenador JJ-5. 


Mikoyan-Gurevich MiG-17F «Fresco-A» 











































Mikoyan-Gurevich MiG-19 « Farmen > 


Afganistán Cuba Checoslovaquia URSS Siria Vietnam 


Aparte del año, no parece que haya dema¬ 
siado acuerdo sobre la fecha del primer vue¬ 
lo del Mikoyan-Gurevich MiG-19, como 
tampoco hubo al principio mucho interés en 
un avión que se consideraba inferior tanto al 
MiG-17 que le precedía como al MiG-21 que 
le sucedió. El primer éxito indiscutible del 
MiG-19 fue por ser el primer caza de serie 
soviético capaz de volar a régimen supersó¬ 
nico sostenido. El nuevo caza entró en ser¬ 
vicio en la Fuerza Aérea de la URSS a finales 
de 1954, pero en las postrimerías de 1957 la 
producción se ralentizó, debido quizá a que 
por entonces comenzaban a aparecer avio¬ 
nes más modernos. No obstante, los chinos 
descubrieron las excelencias del MiG-19 
como avión de combate y aún todavía hoy lo 
fabrican en forma del Nanchang Q-5 y del 
Shenyang J-6/JJ-6. 

El MiG-19 se creó a base de aviones ex¬ 
perimentales: de uno de ellos, un derivado 
del MiG-17, tomó el fuselaje central y tra¬ 
sero, la unidad de cola y sus dos turborreac¬ 
tores axiales Mikulin AM-5, y de otro su fu¬ 
selaje delantero y sus 55° de flecha alar. El 
prototipo resultante, llamado 1-360, no con¬ 
siguió romper la barrera del sonido, pero a 


finales del verano de 1953 el turborreactor 
con poscombustión AM-5F le permitió alcan¬ 
zar Mach 1,12 y a principios de 1954 este 
avión fue encargado como el MiG-19 de se¬ 
rie, al que la OTAN dio el nombre de «Far- 
mer-A». Las primeras experiencias demos¬ 
traron la poca fiabilidad de los motores y 
el MSG-19S que siguió introdujo estabiliza¬ 
dores de una pieza, sin timones, y turbo- 
reactores Tumanskii RD-9B, más potentes, 
así como un armamento de tres cañones 
NR-30 de 30 mm. Variantes posteriores fue¬ 
ron las MÍG-19SF, con motores RD-9BF; 
MÍG-19P, con radar ¡zumrud y armamento 
reducido a sólo dos cañones NR-23 de 
23 mm; MÍG-19PF, con dos cañones 
NR-30; MÍG-19PFM, con radar y cuatro 
AAM AA-1 « Alkali »; el MÍG-19R de reco¬ 
nocimiento, con el armamento del fuselaje 
remplazado por una instalación de cámaras 
oblicuas y verticales; y el entrenador en tán¬ 
dem MÍG-19UTI, con menos combustible 
pero todo el armamento. La producción en la 
URSS sumó unos 2 500 aviones y este mo¬ 
delo fue utilizado por las fuerzas aéreas del 
Pacto de Varsovia (llamado S-105 en Che¬ 
coslovaquia y LIM-7 en Polonia). 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-19S 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: interceptador diurno o con buen tiempo 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión Tumanskii RD-9B de 3 250 kg 
de empuje unitario 

Actuaciones: velocidad máxima (limpio) Mach 1,35 o 1 453 km/h (784 nudos) 
a 10 000 m; régimen ascensional inicial 6 900 m por minuto; techo de servicio 17 900 m; 
radio de combate con tanques lanzables 685 km 

Pesos: (estimados) vacío 5 760 kg; máximo en despegue, limpio, 7 600 kg; máximo 
en despegue con cargas externas 9 100 kg 

Dimensiones: envergadura 9,20 m; longitud 12,60 m; altura 3,90 m; superficie 
alar 25,00 m 2 

Armamento: tres cañones NR-30 de 30 mm en el fuselaje, con 55 proyectiles, y dos en 
las raíces alares, con 75 cartuchos cada uno 


Mikoyan-Gurevich MiG-19 
de Cuba. 


Mikoyan-Gurevich MÍG-19S «Farmer» 


de la Fuerza Aérea 


El MÍG-19PFM, equipado con radar y armado con 
misiles, ya no está en servicio. Los MiG-19 que 
quedan en el Pacto de Varsovia se utilizan sobre 
todo como entrenadores. Este ejemplar 
perteneció a la RDA. 


Estos MiG-19 «Farmerw pertenecen a la Fuerza 
Aérea checoslovaca , que conserva algunos en 
servicio para funciones de apoyo. 


. . 
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Mikoyan-Gurevich MiG-21 (primeras versiones) 
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Rep. Guii 


Cuba Checoslovaquia Egipto RDA Rep. Guinea Hungría India Corea del N. Laos Libia Madagascar Polonia Rumania Sudán 


Siria EE UU Vietnam Yugoslavia 


o o 1 • 

Afganistán Argelia Bulgaria Burkina-Faso China 


En términos cuantitativos el Mikoyan-Gu- 
revich MiG-21 es uno de los aviones de 
combate más importantes del mundo. Por 
encima de todo, el nuevo avión debía ser un 
caza ligero, con elevada capacidad ascensio- 
nal aún con una potencia moderada, peque¬ 
ño para conseguir una buena maniobrabili- 
dad y estable a todas las velocidades. El in¬ 
tento de casar todas estas características dio 
como resultado un caza con espacio mínimo 
para la aviónica y carente de radar: los pri¬ 
meros MiG-21 eran cazas diurnos de corto 
alcance que sólo llevaban armamento ligero. 

Cuando voló por primera vez, en forma del 
prototipo Yo-4 el 14 de junio de 1956, la 
planta motriz era el Tumanskii RD-9, pero los 
Ye-5 y Ye -6 que siguieron llevaban versio¬ 
nes algo más potentes del mismo motor an¬ 
tes de que el Y 0 - 6 T se convirtiese en el 
MiG-21 de serie, al que la OTAN dio el nombre 
de « Fishbed-B » Con un turborreactor con 
poscombustión Tumanskii R-1.1 de 5 100 kg 
de empuje y armado con dos cañones 
NR-30 de 30 mm, el MiG-21 entró en servicio 
en la URSS en 1957-58. La primera versión 
importante fue la MiG-21 F « Fishbed-C» 
que, con motor R-11 de 5 750 kg, era aún 
un caza diurno de corto alcance. Los prime¬ 


ros aparatos de serie tenían dos cañones 
NR-30, más dos soportes subalares para 
AAM AA-2 «Atoll» o lanzacohetes UV-16-57. 

La « Fishbed-E » fue una variante con de¬ 
riva de mayor cuerda, paracaídas de frenado 
resituado y provisión para el módulo de ca¬ 
ñones GP-9. Un fuselaje delantero más ro¬ 
tundo, con toma de aire agrandada para al¬ 
bergar el radar de búsqueda y seguimiento 
«Spin Scan-A », identificaba al primer modelo 
todotiempo, el MiG-21 PF «Fishbed-D», 
cuyas otras innovaciones eran un fuselaje re¬ 
diseñado según la Regla del Area, turbo- 
reactor R-11 repotenciado y carenado dorsal 
revisado para alojar más carburante y reducir 
la resistencia. Aviones posteriores tenían fi¬ 
jaciones para cohetes ATO de despegue y 
provisión para soplado SPS de los flap, pero 
no en el MiG-21 FL (producido también en 
India), que introducía el radar «Spin Scan-B »; 
el MiG-21 PF(SPS) salía ya de fábrica con el 
sistema SPS. El MiG -21 PFM « Fishbed-F» 
incorporaba todas esas mejoras, mien¬ 
tras que el polivalente MiG-21 PFMA 
« Fishbed-J » tenía radar «Jay Bird » y cua¬ 
tro soportes subalares; su equivalente de ex¬ 
portación, el MiG-21 M siguió al MiG-21 FL 
en la línea de montaje india. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-21 PF 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: caza monoplaza todotiempo 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-11F2S de 5 950 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2 o 2 124 km/h (1 146 nudos) por encima de los 
11 000 m; régimen ascensional inicial 8 300 m por minuto; techo de servicio 17 500 m; 
alcance con el combustible máximo 1 670 km 
Pesos: vacío 5 000 kg; máximo en despegue 8 630 kg 

Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud con la sonda de proa 15,76 m; altura 
4,10 m; superficie alar 23,00 m 2 

Armamento: un cañón NR-30 de 30 mm en el costado derecho del fuselaje, más dos 
soportes subalares para cuatro lanzadores UV-16-57 (cada uno con 16 cohetes de 57 mm) 
o dos misiles aire-aire AA-2 «Atoll» 


Mikoyan-Gurevich MiG-21 de la Fuerza Aérea 
de Rumania. 


Mikoyan-Gurevich MiG-21 F «Fishbed-C» 


Una pareja de MÍG-21PFM «Fishbed-F» de la 
Fuerza Aérea polaca fotografiada a alta cota 
durante unas maniobras del Pacto de Varsovia. 
Polonia tiene en servicio unos 350 cazas MiG-21. 

Un MÍG-21F «Fishbed-C» de la Fuerza Aérea 
húngara se dispone a realizar una nueva misión. 
Hungría tiene unos 120 aparatos. 
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La introducción del Mikoyan-Gurevich 
MÍG-21MF en las líneas de producción su¬ 
puso la aparición de una nueva generación 
de este importante caza. A causa de una po¬ 
tencia motriz limitada, en los primeros mo¬ 
delos hubo de llegarse a un compromiso 
entre la capacidad de carburante, la aviónica. 
el radar y el armamento: una velocidad ele¬ 
vada reduce el alcance y la autonomía, y pue¬ 
de que fracase una posible interceptación 
debido a unas armas inadecuadas. 

En consecuencia, la lista de prioridades es¬ 
taba encabezada por la consecución de un 
motor más potente, pero hubo de llegar 
1967 para que la oficina de Tumanskii tuvie¬ 
se listo un nuevo turborreactor que introdu¬ 
cía un compresor avanzado capaz de absor¬ 
ber una masa de aire mucho mayor que el 
R-11 de las versiones anteriores. Pero la nueva 
planta motriz aportaba otras ventajas, como 
un nuevo posquemador que. en compara¬ 
ción con el del motor R-11 del MÍG-21PF, 
proporcionó un incremento de empuje del 
11 por ciento, además del hecho de que este 
motor pesaba menos. Y. para hacerlo todo 
más fácil, era intercambiable con el R-11 en 
términos de bancada e instalación. 


El primer modelo que se benefició de este 
motor fue el MÍG-21MF «Fishbed-J», que 
era poco más que un MÍG-21PFMA remo¬ 
torizado, hasta el punto de que ambas ver¬ 
siones recibieron de la OTAN el mismo nom¬ 
bre de código. Asociada a la instalación 
de esta planta motriz, con su mayor masa de 
aire, estuvo la introducción de unas defensas 
contra las partículas detrás de las tomas de 
aire auxiliares, justo debajo del extremo an¬ 
terior del borde de ataque de la raíz alar. Otro 
rasgo externo fue la adición de un espejo re¬ 
trovisor sobre la cubierta, pero ello no puede 
utilizarse para identificar al MÍG-21MF debi¬ 
do a que se ha instalado también, retrospec¬ 
tivamente, en variantes anteriores. Puesto 
en servicio en la V-VS en 1970, al MÍG-21MF 
siguió el «Fishbed-K» (del que se cree que 
se llamó también MÍG-21SMT), que introdujo 
un profundo carenado dorsal de forma ae¬ 
rodinámica mejorada y con capacidad para 
más combustible. Al igual que los MiG- 
21PFMA y MÍG-21MF, esta variante puede 
utilizar los misiles aire-aire AA-2 «Ato//» (de 
guía infrarroja) y AA-2-2 «Advanced Atoll » 
(guiado por radar) y, si es necesario, puede 
llevar contramedidas electrónicas. 


MÍG-21MF «Fishbed-J» de la Fuerza Aérea de la 
República Democrática de Alemania. 



Mikoyan-Gurevich MÍG-21SMT «Fishbed-K» 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-21MF 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: caza polivalente 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-13-300 de 6 600 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima 2 231 km/h (1 204 nudos) por encima de los 11 000 m; 
velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,06 o 1 299 km/h (701 nudos); techo de proyecto 
18 000 m; radio de combate hi-lo-hi con cuatro bombas de 250 kg y combustible interno 
370 km; alcance con el combustible máximo 1 100 km 

Pesos: normal en despegue 8 200 kg con cuatro AA-2; máximo en despegue 9 400 kg 
con dos AA-2 y tres tanques lanzables 

Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud con la sonda de proa 15,76 m; altura 
4,50 m; superficie alar 23,00 m 2 

Armamento: un cañón bitubo GSh-23L de 23 mm con 200 proyectiles, más cuatro 
soportes subalares para misiles aire-aire AA-2 «Ato//» o AA-2-2 «Advanced Atoll ». 
lanzadores UV-16-57 (cada uno con 16 cohetes de 57 mm), bombas de 250 o 500 kg, 
cohetes aire-superficie S-25 de 240 mm o tanques lanzables 















El MÍG-21MF «Fishbed-J» es básicamente un 
PFMA remotorizado con un Tumanskii R-13. Este 
ejemplar es un interceptador de la Fuerza Aérea 
de Checoslovaquia. 

Un MÍG-21MF «Fishbed-J» de la Fuerza Aérea 
polaca fotografiado a baja cota. Este aparato está 
equipado con una barquilla ventral de cañones y 
cuatro soportes subalares. 
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Mikoyan-Gurevich MiG-21 bis «Fishbed-L » 
y « Fishbed-N» 


Este MiG-21bis soviético es uno de los 
desplegados en Afganistán, donde se le utiliza 
sobre todo en misiones de ataque al suelo. 


El teniente Y. Cholokhyan recibe instrucciones de 
última hora del capitán A. Fetisov antes de subir 
a bordo de su MiG-21 bis en alguna base del 
distrito militar de Leningrado. 

La Fuerza Aérea finlandesa recibió el MiG-21 bis 
a partir de 1978 para sustituir sus viejos 
MÍG-21F-12. Estos aviones sirven en el HavLv 31 
de Kuopio Rissala. 


La tercera y presumiblemente última gene¬ 
ración soviética del MiG- 21 está represen¬ 
tada por el Mikoyan-Gurevich MiG-21 bis, 

cuyos ejemplares iniciales volaron en 1971 y 
recibieron de la OTAN el apelativo de «Fish¬ 
bed-L» Parecido en líneas generales a los 
monoplaza precedentes, fue la primera ver¬ 
sión polivalente actualizada de la línea MiG- 
21PFMA/MF con una estructura mejorada y 
aviónica más moderna. Los cambios más im¬ 
portantes incluían la introducción de un ca¬ 
renado dorsal más ancho y profundo que 
proporcionaba mayor volumen para el equipo 
instalado; gracias a sus siete tanques auto- 
sellantes disponía de una cabida de carbu¬ 
rante superior en un 12 por ciento en rela¬ 
ción al MÍG-21MF. 

Cuatro años más tarde apareció una 
versión refinada del « Fishbed-L ». Era el 
MiG-21bisF, que se beneficiaba de poste¬ 
riores mejoras estructurales que, colectiva¬ 
mente con las de los MiG-21 anteriores, de¬ 
bían proporcionar una célula más ligera pero 
de mayor vida útil. Se aprovechó la oportu¬ 


nidad para modernizar la aviónica, lo que se 
reflejó en la sonda de instrumentación que 
ahora llevaba el avión en la proa. Sin embar¬ 
go, el cambio más importante de esta va¬ 
riante, a la que la OTAN dio el nombre de 
«Fishbed-N», fue la introducción de una 
nueva planta motriz en forma del turborreac¬ 
tor Tumanskii R-25. Al tiempo que es inter¬ 
cambiable con el anterior R-13, representa 
un diseño nuevo, con un posquemador de 
dos etapas y un compresor de elevada rela¬ 
ción que reduce de forma significante el con¬ 
sumo de combustible. El «Fishbed-N» per¬ 
manece en servicio de primera línea en la 
Fuerza Aérea soviética. 

Después de la recepción de 75 ejemplares 
de fabricación soviética, la firma india Hin- 
dustan Aeronautics Ltd (HAL) inició la pro¬ 
ducción del «Fishbed-N» (en principio a 
partir de componentes soviéticos) para sus¬ 
tituir al MiG-21 M en las líneas de montaje en 
1981. También se produce con licencia/el 
motor R-25, a cargo de la división Koraput de 
Hindustan Aeronautics Ltd. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-21 bisF « Fishbed-N » 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: caza polivalente 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-25 de 7 500 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,1 o 2 230 km/h (1 203 nudos) por encima 
de los 11 000 m; régimen ascensional inicial 17 678 m por minuto con el 50 por ciento del 
combustible y dos misiles AA- 2 «Afo//»; alcance con el combustible máximo 1 160 km 
Pesos: vacío 5 200 kg; máximo en despegue 7 960 kg 

Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud con la sonda de proa 15,76 m; altura 
4,10 m; superficie alar 23,00 m 2 

Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 23 mm con 200 proyectiles, más cuatro 
soportes subalares para misiles aire-aire AA-2 «Ato//» o AA-8 «Aphid». lanzacohetes UV-16-57, 
bombas de 250 o 500 kg, cohetes aire-superficie S-24 de 240 mm o tanques lanzables 


Mikoyan-Gurevich MiG-21bis «Fishbed-N» 
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Zona de guerra: América Central 

Cuba, potencia 
del Caribe 

Cuba, país socialista vinculado a la URSS, está a menos de 
150 km de Florida, que se convierte de este modo en el 
«vientre blando» de Estados Unidos. Ello intranquiliza a los 
norteamericanos, a quienes tampoco gusta que Cuba preste 
apoyo a las fuerzas revolucionarias de izquierdas existentes 
en el Caribe y América Central. 



Si Aquiles, el héroe griego en el asedio de Troya, 
hubiese sabido de su pequeña pero potencialmente 
fatídica vulnerabilidad es posible que se hubiese 
creado un complejo tal que hubiese necesitado vi¬ 
sitar regularmente a algún equivalente antiguo de 
los actuales psicoanalistas. No es difícil imaginar 
la reacción de Estados Unidos cuando, en 1962, 
descubrió que le acechaban los infortunios no de 
uno, sino de ambos bandos en la epopeya homéri¬ 
ca, un talón de Aquiles y un caballo de Troya, en 
su propio «patio trasero». Washington padeció una 
crisis nerviosa en enero de 1959, cuando un bar¬ 
budo fumador de cigarros llamado Fidel Castro 
transformó la isla de Cuba de una corrupta dicta¬ 
dura en un modelo de estado comunista adherido 
a la órbita soviética. Tres años después, cuando la 
URSS comenzó a instalar misiles balísticos el ner¬ 
viosismo estadounidense causado por Cuba llevó 
al mundo al borde de una guerra nuclear. 

La catástrofe se evitó por poco, pero Estados 
Unidos contempla todavía con recelo las intencio¬ 
nes cubanas. Con la capital, La Habana, a sólo 
145 km de Cayo Hueso, en el sur de Florida, Cuba 
ocupa una posición privilegiada en el Caribe, desde 
la que puede prestar ayuda a los movimientos de 
izquierda centroamericanos y controlar las líneas 
marítimas muy al interior del Atlántico. Mucho 
más lejos, en África, las tropas cubanas prestan 
apoyo a otras fuerzas de países de corte socialista. 
Por el contrario, Estados Unidos tiene desplegadas 


sus fuerzas en muchos países cercanos a la Unión 
Soviética pero nunca ha aceptado el principio de 
que sus oponentes ideológicos tengan sus mis¬ 
mos derechos. 

Aunque mantiene un embargo económico sobre 
la isla, Estados Unidos no ha realizado ninguna ac¬ 
ción de fuerza abierta contra el régimen de Castro 
desde principios de los años sesenta. Bastante in¬ 
comodidad internacional le provocó ya el apoyo 
que prestó al plan de invasión de los exiliados anti- 
castristas que desembocó en la fracasada opera¬ 
ción de bahía de Cochinos en abril de 1961, sólo al 
cabo de tres meses de que se hubiesen roto los vín¬ 
culos diplomáticos. El bloqueo naval de la admi¬ 
nistración Kennedy entre el 22 de octubre y el 22 
de noviembre de 1962 forzó a los soviéticos a des¬ 
mantelar los emplazamientos de IRBM SS-4 «San- 
dah que erigían en la isla (y a retirar 42 bombar¬ 
deros ligeros Ilyushin 11-28 « Beagle »), pero a cam¬ 
bio Washington hubo de avenirse a no interferir en 
los asuntos internos cubanos. 

Exportar azúcar y revolución 

Desde entonces Cuba exporta, más que azúcar, 
revolución, al tiempo que Castro se ha ganado el 
respeto del movimiento de los No Alineados por su 
desafío a EE UU. Gracias a su posición geográfica 
y política, a Cuba no le falta apoyo soviético, que 
suma 30 000 millones de dólares desde 1962. El ni¬ 
vel actual de asistencia asciende a unos 4 000 mi- 


Dos KA-6D Intruder 
del escuadrón VA-35 
durante unas maniobras 
a gran escala de la 
US Navy al largo de 
Cuba. La Armada de 
EE UU posee una base 
aeronaval en la bahía 
de Guantánamo. 


El Mikoyan-Gurevich 
MiG-17 formó en 
tiempos la espina dorsal 
de los elementos de 
defensa aérea cubanos 
y, aunque su número ha 
decrecido de forma 
notable a medida que 
entraban en servicio los 
MiG-21 y 23, todavía 
sigue en servicio como 
cazabombardero. 
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Zona de guerra: América Central 



La Fuerza Aérea cubana 
conserva en activo unos 
pocos Mi-4 «Hound», 
aunque este ejemplar 
en concreto reposa 
actualmente en un 
museo. 


Línea de vuelo de 
MÍG-23BN de la Fuerza 
Aérea Revolucionaria 
(FAR). Ésta recibió 
originalmente 25 
aparatos para reforzar 
los viejos MiG-17, y esos 
a su vez fueron 
complementados más 
tarde por un número 
desconocido de MiG-27. 


llones anuales (unos 11 millones de dólares dia¬ 
rios), es decir, en torno a la mitad de la asistencia 
externa total de Moscú. La aplicación de soluciones 
marxistas ha cambiado totalmente la faz de Cuba 
desde la caída del dictador Batista, aunque debido 
al bloqueo económico de Estados Unidos la isla 
haya debido confiar en la asistencia soviética para 
asegurar su solvencia económica internacional. 
Curiosamente, en fechas bastante recientes Cuba 
se ha visto obligada a importar azúcar para hacer 
frente a sus obligaciones de exportación de esta 
materia prima a la URSS y no desnivelar aún más 
la balanza de pagos entre ambos países. 

Los primeros años del decenio en curso han visto 
un fuerte crecimiento de los recursos militares cu¬ 
banos. En tanto que hasta 1980 la media anual de 
recepción de armas se cifró en unas 34 000 tone¬ 
ladas, esta cantidad se disparó entre 1981 y 1983 
hasta las 63 000, 68 000 y 55 000 toneladas para 
después estabilizarse. En suma, ello ha supuesto 
que Cuba recibiese en estos últimos años 270 cazas 
a reacción (algunos de ellos todavía almacenados), 
90 helicópteros, 950 carros, 700 piezas de artillería 
y 208 lanzadores de misiles antiaéreos (SAM). Pero, 
¿qué saca Cuba a cambio de todo esto? 

Cuba domina los dos accesos al golfo de México: 
los estrechos de Florida (de 145 km de anchura) y 
el canal de Yucatán (de 160 km). En tiempo de paz, 
el 44 por ciento del comercio exterior de Estados 
Unidos pasa a través de los puertos del golfo, y el 
65 por ciento de sus importaciones de petróleo se 
canaliza por estos dos «cuellos de botella». Los 
combustibles para las fuerzas de EE UU en Europa 
pasan por esta misma ruta. En caso de una guerra 
abierta en Europa, Cuba ocuparía una buena po¬ 
sición desde la que amenazar los refuerzos y su¬ 
ministros que saliesen desde la costa este de Es¬ 
tados Unidos. Aviones de alcance medio que ope¬ 
rasen desde aeródromos cubanos podrían poner en 
peligro el tráfico marítimo que transitase por el ca¬ 
nal de Panamá y a través de las aguas del Caribe. 



Ciñéndose a su parte del compromiso de 1962, la 
URSS mantiene en la isla un reducido contingente 
de fuerzas, que asciende a poco más de 2 800 sol¬ 
dados y un número similar de personal de asisten¬ 
cia militar. Esos soldados no pertenecen a unida¬ 
des de choque, sino que forman la guarnición de 
diversas instalaciones, incluidas algunas estacio¬ 
nes de recogida de señales electrónicas. Además, 
los soviéticos poseen una estación de control para 
sus satélites de reconocimiento en Torrens, cerca 
de Pinar del Río. 

Influencia en la región 

En tiempo de paz Cuba se ha dedicado al apoyo 
de las organizaciones de izquierda existentes en el 
continente americano. Ello ha creado no pocos mo¬ 
mentos de tensión política internacional, situación 
que se agravó aún más para EE UU cuando, en 
1979, Nicaragua se libró de la dictadura de los So¬ 
moza y se adhirió a la vía del socialismo en un in¬ 
tento de corregir los males endémicos del país. Ac¬ 
tualmente (o, por lo menos, hasta la entrada en vi¬ 
gor del tratado de Esquipulas II de pacificación de 
la región, unos de cuyos principales defensores son 
los propios nicaragüenses), Cuba presta a Nicara¬ 
gua un apoyo que las fuentes estadounidenses ci¬ 
fran en 7 000 asesores, incluidos unos 1 200 rela¬ 
cionados con cuestiones militares. La postura de 
Cuba en la región ha reportado hacia ese país la 
enemistad de varias naciones de la misma, y entre 
los 122 estados que mantienen relaciones diplo¬ 
máticas plenas con La Habana sólo hay una tercera 
parte de los de América Central y del Sur. 

En estos últimos años Cuba ha dado marcha 
atrás en su política de exportar revolución y ha 
propiciado la coexistencia. Para algunos, el punto 
de inflexión vino dado por la invasión estadouni¬ 
dense de la isla de Granada, en octubre de 1983, 
con el fin oficial de restaurar el orden después de 
que el primer ministro (comunista) fuese asesinado 
por facciones radicales de su gobierno. Se esgrimió 
entonces que Cuba estaba detrás de la situación 
creada y se dijo que el nuevo aeropuerto en fase de 
construcción debía servir como base avanzada des¬ 
de la que los aviones cubanos podrían cubrir el Ca¬ 
ribe Oriental y Venezuela. 

Los medios gubernamentales de EE UU y la pren¬ 
sa sobrevaloraron la amplitud e importancia de esa 
«conexión cubana», como también la influencia del 
desenlace final en la actitud actual de Castro. Sea 
como fuere, la evidencia más reciente de la postura 
más neutralista de Cuba se tuvo en febrero de 1986, 
cuando en la caída de Duvalier, el dictador haitia¬ 
no, no hubo el menor indicio de implicación cu¬ 
bana. De hecho, puede decirse que fue sobre todo 
la presión ejercida por EE UU la que forzó la ab¬ 
dicación del dictador de Haití. Más aún, también 
es digno de mención el hecho de que Cuba no haya 
incrementado su ayuda a Nicaragua aún cuando la 
administración Reagan sí ha reforzado (y de que 
manera) su compromiso con las fuerzas guerrille¬ 
ras de derechas, la «contra», que combaten al ré¬ 
gimen de Managua. 

Desde 1962 Estados Unidos no pierde de vista 
cuanto sucede en Cuba. Sin embargo, en un intento 
de mejorar las relaciones, el presidente Cárter or¬ 
denó la suspensión de los sobrevuelos de los Lock¬ 
heed SR-71 al cabo de diez días de acceder a la 
Casa Blanca, a primeros de 1977. La administra¬ 
ción Reagan devolvió las cosas a su sitio cuatro 
años después y es casi seguro que desde entonces 
ha reforzado aún más la vigilancia. Sin duda, el 
destacamento de aviones U-2 de la base de Patrick, 
en Florida, creado para controlar Nicaragua, está 
mejor que bien situado para matar dos pájaros de 
un tiro, quizá gracias a la fotografía oblicua para 
ahorrarse los sobrevuelos directos. Hasta la pausa 
de 1977, la USAF reconoció que Cuba había dis¬ 
parado 810 misiles contra sus SR-71 Blackbird, 
aunque sin consecuencias. 
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Aviones de la Fuerza Aérea cubana 


Los aviones de la Fuerza Aérea 
Revolucionaria (FAR) cubana proceden 
del mundo socialista. Sus escuadrones 
son sobre todo de caza y 
cazabombardeo, y se carece de 
capacidad real de ataque o interdicción 
lejanos. 


Uno de los aviones 
más capaces de la 
Fuerza Aérea 
Revolucionaria es el 
MÍG-23BN «Flogger-H». 


La FAR mantiene en 
servicio unos cuantos 
MiG-19 en calidad de 
aviones de caza. 


El entrenamiento 
avanzado y el ataque 
ligero están en manos 
de los Aero L-39 r que 
han remplazado en 
gran medida a los 
MÍG-15UTI. 


Durante el período de suspensión de los vuelos, 
la vigilancia ejercida por los satélites se vio más de 
una vez perturbada por las nubes, aunque los 
KH-11 podían captar imágenes infrarrojas. Otra 
fuente de información era (y todavía es) el sistema 
de radares «See/c Skyhook» instalados en globos 
cautivos de la USAF, que se mantienen a una alti¬ 
tud de 3 660 m sobre Gayo Cudjoe, en Florida. Se 
dice que son capaces de observar aviones que des¬ 
peguen desde Cuba a unos 240 km de distancia, y 
que están equipados también con sensores de re¬ 
cogida de información electrónica. 

Influencia lejana 

La ayuda a otros países socialistas y, sobre todo, 
la necesidad de mantenerse alerta ante las inten¬ 
ciones de EE UU, hacen que Cuba deba mantener 


un elevado grado de militarización para una nación 
de sus dimensiones. De una población de 10 millo¬ 
nes de almas, 100 000 están adscritas al servicio 
militar regular y otras 155 000 son reservistas mo- 
vilizables en poco tiempo (en algunos casos en me¬ 
nos de cuatro horas). De todos ellos, unos 50 000 
hombres están desplegados por varias regiones del 
mundo, principalmente en misiones militares. 

El mayor contingente, de unos 35 000 hombres, 
es con mucho el de Angola, donde el gobierno de 
izquierdas de ese país está en conflicto contra un 
ejército guerrillero apoyado por Sudáfrica. Desple¬ 
gada en 1975, y mantenida a expensas cubanas, 
esta fuerza se utiliza para mantener el orden en las 
zonas de retaguardia, con lo que se liberan las tro¬ 
pas locales para que puedan acudir al frente. Sin 
embargo, Sudáfrica no deja de afirmar que la pre- 


Este MÍG-21MF 
«Fishbed-J» cubano 
lleva cuatro misiles 
AA-2-2 «Advanced 
Atoll» subalares y una 
barquilla de cañón 
ventral. 



















Zona de guerra: América Central 



En caso de crisis , la 
flota de transportes 
militares sería reforzada 
con aviones de la 
aerolínea de bandera 
nacional. Cubana. Este 
Antonov An-26 «Curl» 
es, de hecho, utilizado 
por ambas 
organizaciones. 


Los Lockheed SR-71 
Blackbird de la 9. a SRW 
de la base de Beale se 
han utilizado con 
frecuencia en vuelos de 
reconocimiento sobre 
Cuba, apoyados por 
los U-2 y TR-1. 


sencia de los cubanos es un foco de desestabili¬ 
zación en el área y se han realizado intentos de ne¬ 
gociar su retirada. A juzgar por lo que opinan en 
La Habana de las afirmaciones sudafricanas, no 
parece que el contingente cubano en el África Me¬ 
ridional vaya a ser repatriado a corto plazo. 

En Etiopía, otros 10 000 soldados cubanos par¬ 
ticipan en la guerra civil que asóla al país y que es 
una de las causas directas de las hambrunas que 
éste padece. Hay grupos menores de asesores cu¬ 
banos también en Argelia, Libia, las Seychelles y 
Tanzania. Para ser una nación tan pequeña, Cuba 
está bien representada por todo el planeta. 

Aunque las hostilidades entre naciones no deban 
tomarse a la ligera, es también cierto que las si¬ 
tuaciones de guerra fría tienen a veces aspectos cu¬ 
riosos o, cuando menos, contradictorios. Berlín tie¬ 
ne una administración cuatripartita desde 1945. 
Cuba y Estados Unidos tienen la bahía de Guan- 



tánamo. «Giímo», como así le llaman los estadou¬ 
nidenses, es un complejo aeronaval de 116 km 2 que 
posee la US Navy en la costa sudoriental cubana, 
alquilado en perpetuidad al gobierno norteameri¬ 
cano desde la presidencia de Roosevelt. Con un to¬ 
tal de 6 000 hombres, funciona como base opera- 
cional e incluso alberga un escuadrón de apoyo (el 
VC-10) de McDonnell Douglas TA-4J Skyhawk. 
Cada mes, el gobierno de EE UU deposita un che¬ 
que de 4 085 dólares en concepto de alquiler, y 
cada mes el gobierno cubano rehúsa aceptarlo. 

Las fuerzas norteamericanas en Guantánamo, 
esta única base occidental en territorio socialista, 
disfrutan de la mayoría de las comodidades que 
podrían tener en su casa. Hay un campo de golf de 
18 hoyos (rodeado de alambre de espino), un club 
de vela (cuyos barcos comparten el mar con los 
guardacostas cubanos) y una playa para bañistas 
(cuyos accesos están defendidos por minas y zanjas 
contracarro) con su merendero expendedor de he¬ 
lados (rodeado de SAM portátiles F1M-92 Stinger). 
No se tienen datos sobre las defensas del recién 
inaugurado restaurante de la cadena McDonalds. 
Importante base de entrenamiento para la flota del 
Atlántico, es difícil que « Gitmo » vaya a ser de¬ 
vuelta voluntariamente a los cubanos, pues es ade¬ 
más una estación de recogida de información y un 
símbolo de que Estados Unidos está decidido a 
mantener su poderío militar en el Caribe. Podría 
decirse que Guantánamo es un caballo de Troya 
dentro de otro. 

La Fuerza Aérea Revolucionaria 

Después de la «crisis de los misiles» de 1962, la 
atención de Estados Unidos se centró en Vietnam 
y en otras partes del mundo. Al cabo de 20 años, 
cuando volvió a mirar al Caribe, pudo darse cuenta 
de la mejora cuantitativa y cualitativa experimen¬ 
tada por las Fuerzas Armadas cubanas. En paralelo 
con la actualización del Ejército y la Armada (esta 
última posee submarinos diesel y patrulleras y fra¬ 
gatas lanzamisiles), la Fuerza Aérea Revoluciona¬ 
ria (FAR) poseía nuevos aviones de combate. Ac¬ 
tualmente con 600 aparatos, la FAR tiene una plan- 
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Aeródromos militares en Cuba 

La mayoría de los aeródromos cubanos 
están en el norte, a poca distancia de 
EE UU. La US Navy tiene una gran base 
aeronaval en el extremo sur de Cuba, y 
la URSS goza de facilidades 
aeroportuarias y posee en la isla una 
estación de seguimiento de satélite. 
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tilla de 16 000 hombres, entre ellos un núcleo de 
pilotos bien entrenados y competentes. 

La defensa aérea es responsabilidad de los in- 
terceptadores y SAM: estos últimos incluyen no 
menos de 500 SA-2 « Guideline » en 24 emplaza¬ 
mientos, cada uno con seis áreas de lanzamiento. 
A partir de 1976 se instalaron unos 140 SA-3 «Goa», 
seguidos por los SA-6 « Gainful » de Cárdenas y Be¬ 
jucal en 1983. La cobertura de alerta temprana co¬ 
rre a cargo de radares «Tall King » (en conjunción 
con radioaltímetros «Side Net») y de un modelo 
nuevo cuyo único dato conocido es que fue descu¬ 
bierto en 1982. Cada emplazamiento SAM tiene su 
propio complejo de radares de vigilancia y segui¬ 
miento de corto alcance. Estas defensas antiaéreas 
son eficaces hasta unos 18 300 m y, por tanto, nada 
pueden contra los SR-71. Sólo el SA-5 « Gammon » 
puede amenazar al Blackbird, pero de momento 
Cuba carece de este tipo de misil. 

Los interceptadores incluyen dos escuadrones de 
viejos Mikoyan-Gurevich MÍG-19SF «Farmer» y 
casi 200 MiG-21 « Fishbed » de varios modelos que 
operan desde Santa Clara, Camagüey y San An¬ 
tonio. Hay también alrededor de 30 cazas diur¬ 
nos MÍG-21F y 55 interceptadores todotiempo 
MiG-21PFM/PFMA, pero desde 1981 la espina dor¬ 
sal de estas fuerzas comprende 100 ejemplares del 
más moderno MiG-21bis. En 1977 se instaló en San 
Julián un escuadrón de MiG-23 « Flogger-E » para 
reforzar las defensas, al que se unió en 1981 una 
unidad equipada con el más capaz « Flogger-B ». 

Unos 20 MiG-17 « Fresco » están asignados al apo¬ 
yo cercano, aunque el principal avión de ataque es 
el MÍG-23BN « Flogger-F ». Éste comenzó a llegar a 
la base de Guiñes en 1977 y ahora suma unos 
35 ejemplares. Con un radio de acción de unos 
1 300 km, el <c Flogger» puede cubrir Florida, Hon¬ 
duras y Puerto Rico desde sus bases en Cuba. De 
ser cierto lo del aeródromo de Granada, estos avio¬ 
nes podrían sobrevolar Venezuela, Colombia, las 
Guayanas y parte de Brasil. En respuesta a la ame¬ 
naza de ataque, los aeródromos cubanos cuentan 
con un total de 190 hangares tonificados. 

La flota de helicópteros incluye por lo menos 
doce cañoneros Mil Mi-24 « Hind-K » entregados a 
partir de 1982, sesenta Mil «Hip» (algunos de ellos 
Mi-8 «Hip-E» fuertemente armados y otros del nue¬ 
vo modelo Mi-17 « Hip-H ») y sesenta viejos Mi-4 
«Hound». La Armada dispone de catorce helicóp¬ 
teros antisubmarinos Mi-14 «Haze». La fuerza de 
4 000 paracaidistas puede saltar desde una flota 
de 22 transportes Antonov An-26 «CurZ». 


• Holguín 


Guantánamo 

Santiago de Cuba # (base de la US ISIavy) 


Cuba posee, con mucho, la mayor fuerza aérea 
del Caribe (con tres veces más interceptadores su¬ 
persónicos que todos los países vecinos sumados), 
por lo que parece lícito preguntarse el por qué de 
ello. La posible respuesta a esto ha tenido ocupa¬ 
dos a los analistas del Pentágono durante años, 
aunque muchas veces la única solución haya sido 
vender la imagen de un Fidel Castro convertido en 
un barbudo pirata librador de ron en la mejor tra¬ 
dición de los bucaneros del Caribe. Se asume que 
Cuba seguirá prestando apoyo a los movimientos 
de izquierdas en el contienente americano, aunque 
quizá no de una forma tan abierta y generosa como 
antaño. Pero, ¿qué sucedería si la OTAN y el Pacto 
de Varsovia chocasen militarmente en Europa y se 
hiciese necesario el envío urgente de refuerzos des¬ 
de puertos estadounidenses? 


Aviones de 
reconocimiento y 
patrulla marítima 
soviéticos utilizan 
regularmente facilidades 
aeroportuarias en Cuba. 
Este aparato es un 
Tupolev Tu-142. 
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MiG-29 «Fulcrum»: 
Estrella Roía 

< 

La introducción de cazas occidentales de muy alta | 

maniobrabilidad, tales como el F-15 y el F-16, puso a los pilotos £ 
del bloque del Este en una momentánea desventaja. Pero el 
MiG-29 «Fulcrum» es posiblemente el caza más maniobrable del 
mundo, está equipado con un potente radar Doppler y modernos 
misiles aire-aire, y es capaz de prestaciones Mach 2. La ventaja 
occidental está neutralizada. 


Los impresionantes récords establecidos 
por el Mikoyan-Gurevich Ye-266, seguidos 
casi inmediatamente por la exhibición en 
Domodedovo de cuatro de estos aviones 
en la parada aérea del Día de la Aviación 
en julio de 1967, impulsaron a Estados 
Unidos a entrar en acción. La potencia y 
capacidad de este nuevo caza (por enton¬ 
ces denominado incorrectamente por la 
OTAN como MiG-23 y bautizado « Fox - 
bat») lo situaban claramente por delante 
de cualquier caza occidental coetáneo, y 
era necesario iniciar de inmediato el de¬ 
sarrollo de interceptadores que pudieran 
contrarrestarlo. Tales programas crista¬ 
lizarían afortunadamente para EE UU en 
el Grumman F-14 Tomcat para la Armada 
estadounidense y en el McDonnell Dou- 
glas F-15 Eagle para la US Air Forcé. La 
experiencia obtenida durante la guerra de 
Vietnam llevó a que ambos aviones se di¬ 
señaran como cazas muy maniobrables. 

Estos nuevos cazas podían batir varios 
blancos a largo alcance y poseían la ca¬ 
pacidad de destruir a intrusores a cotas 
sin precedentes. Eran sin embargo, enor¬ 
memente caros y su gran tamaño los hacía 
algo vulnerables. En octubre de 1971 el 
Congreso decidió financiar un programa 
limitado denominado LWF (Light Weight 
Fighter, caza liviano) para producir un 
caza de bajo coste, muy maniobrable, que 
complementara al F-15 en la Fuerza Aé¬ 
rea. Este programa dio como resultado el 


General Dynamics F-16 Fighting Falcon e, 
indirectamente, el McDonnell Douglas 
F-18 Hornet. Ambos aviones obtuvieron 
complejos radares y aviónica antes de en¬ 
trar en servicio, y durante el mismo pe¬ 
ríodo, otros cazas también impresionan¬ 
tes salieron de los tableros de diseño de 
Francia y Suecia. Las PVO Strany sovié¬ 
ticas, que habrían de enfrentarse con ta¬ 
les aviones, se apercibieron pronto de las 
deficiencias de sus propios cazas. El 
MiG-25 «Foxbat» era ciertamente veloz, 
pero también inmaniobrable, tenía un ra¬ 
dar primitivo, de la misma generación que 
el del F-4 Phantom, y poseía un alcance 
muy corto; el MiG-23 «Flogger» de geo¬ 
metría variable era bastante más manio¬ 
brable pero no tanto como los cazas es¬ 
tadounidenses de la nueva generación. A 
mayor abundamiento, una gran parte de 
las PVO Strany estaba todavía equipada 
con aviones bastante más antiguos, como 
los Tupolev Tu-128 «Fiddler», los Sukhoi 
Su-15 «Flagon» y los Yakolev Yak-28P «Fi- 
rebar», todos ellos sobrepasados en nú¬ 
mero por distintas variantes de la antes 
eficaz familia del MiG-21 «Fishbed ». La 
aviónica y el armamento de todos ellos era 
anticuada, y la introducción de modernos 
aviones de ataque e interdicción a baja 
cota, superveloces y todotiempo, occiden¬ 
tales tales como el Jaguar y el Tornado, 
obligaba a una intensa modernización de 
las defensas aéreas de la URSS. 


Este «Fulcrum» fue interceptado por cazas 
suecos sobre el Báltico. En los soportes 
internos parece llevar misiles AA-9 
«Amos», equivalentes al modelo 
estadounidense AIM-54 Phoenix. 

La adquisición, por espionaje alega el 
Departamento de Defensa de EE UU, aun¬ 
que no ha podido demostrarlo, de tecno¬ 
logía de radares avanzados, permitió el 
rápido desarrollo de versiones mejoradas 
del «Flagon» y posiblemente del «Fidd¬ 
ler» , que actuaron como medidas de emer¬ 
gencia hasta que estuvieron disponibles 
nuevos cazas. Todos utilizaban potentes 
radares de largo alcance y pulsos Doppler 
parecidos a los Hughes APG-63 y APG-65 
instalados en el F-15 y el F-18 respecti¬ 
vamente. El primero en entrar en servicio 
fue el MiG-31 «Foxhound», un biplaza de¬ 
sarrollado del MiG-25 «Foxbat» con un 
nuevo radar, aviónica y ciertos refina¬ 
mientos aerodinámicos, armado con so¬ 
fisticados misiles AA-9, similares exte- 
riormente al AIM-54 Phoenix instalado en 
el F-14 Tomcat. El «Foxhound» se consi¬ 
dera un directo sustituto del « Fiddler » y 
de las primeras variantes del «Foxbat», 
y se trata, esencialmente, de un intercep¬ 
tor de largo alcance «destructor de bom¬ 
barderos». Un satélite de espionaje esta¬ 
dounidense fotografió en 1977 en el centro 
de vuelos de prueba de Ramenskoye otros 
dos nuevos tipos, a los que se asignaron 
los nombres códigos provisionales de 


Los MiG-29 pilotados por el teniente 
coronel lachin y el comandante Arastov 
fotografiados en aproximación final a 
Kuopio-Rissala. Los seis MiG-29 que 
visitaron Finlandia eran los primeros 
ejemplares vistos en Occidente. 

Hasse Vallas 
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Sobre la proa del MiG-29 pueden verse 
las características antenas de polo verti¬ 
cal que utiliza el transpondedor IFF 
SRO-2M «Odd Rods »; están ligeramente 
desplazadas a babor, mientras que el sen¬ 
sor esférico del buscador-seguidor IR 
26-SH1-IR se encuentra desplazado a es¬ 
tribor. Este sistema se utiliza probable¬ 
mente en corto alcance, como detector pa¬ 
sivo y de adquisición de blancos sin em¬ 
pleo de radar y probablemente oriente las 
cabezas buscadoras de los misiles hacia 
sus blancos, permitiendo el lanzamiento 
contra aviones situados en dirección dis¬ 
tinta de la de la proa del caza. 

Sustentación mejorada 

Una de las principales características 
del MiG-29 son sus extensiones de encas¬ 
tres alares, de planta ojival y ampliamen¬ 
te acampanadas. Estas superficies gene¬ 
ran potentes vórtices sobre el extradós, 
reduciendo con ello la resistencia al im¬ 
pedir el desprendimiento de la capa límite 
del flujo, con sólo una ligera penalización 
en la resistencia supersónica, Proporcio¬ 
nan además un incremento de la superfi¬ 
cie alar, menores cargas alares y mejora 
de la sustentación, consiguiendo así una 
maniobrabilidad inigualable. Las exten¬ 
siones del borde de ataque de los encas¬ 
tres son especialmente eficaces a fuertes 
ángulos de ataque y mejoran el flujo de 
entrada en las toberas de admisión de los 
motores. Las del «Fulcrum» son más am¬ 
plias que las instaladas en el F-18 y pro¬ 
porcionan espacio interior para la admi¬ 
sión auxiliar de aire, al tiempo que pro¬ 
porcionan una mejor continuidad de 
unión entre las superficies alares y el fu¬ 
selaje. Consienten así una alta relación es¬ 
pesor/cuerda en los encastres, con baja 
resistencia y fuerte estructura. Las exten¬ 
siones alojan el cañón interno, probable¬ 
mente una versión multitubo de 30 o 
23 mm de calibre, similar tal vez al ins¬ 
talado en el Sukhoi Su-24 «Fencer». Esta 
posición permite un paralelaje muy pró¬ 
ximo a la línea central del fuselaje para 
minimizar los errores de puntería y cual¬ 
quier guiñada indeseable inducida por el 
retroceso es automáticamente compensa¬ 
da por el sistema de control de vuelo. 

El «Fulcrum» está propulsado por una 
pareja de turbosoplantes aumentados Tu- 
manskii con una potencia estimada de 
8 300 kg con poscombustión. Se sabe poco 
sobre esta planta motriz, que se cree de¬ 
signada R-33D, y que puede que incorpore 
alguna tecnología occidental adquirida 
por espionaje. El motor es relativamente 
bajo en emisión de humo y probablemente 
emplee inyección de agua durante el des¬ 
pegue, como otros Tumanskii empleados 
en cazas. El avión utiliza unas toberas de 
escape de posquemador poco corrientes, 
muy separadas entre sí las internas de las 
externas, probablemente con la intención 
de facilitar su refrigeración y hacerlas 
menos ruidosas. 

Las extensiones de borde de ataque alo¬ 
jan asimismo la tobera de sangrado de 
capa límite de la admisión de aire para el 
motor y una fila de ranuras de entrada au¬ 
xiliares. Estas últimas son necesarias por 
la situación de las tomas, muy cercanas al 
suelo cuando el avión está en tierra, lo que 
las hace muy vulnerables a la ingestión de 
objetos extraños, especialmente al operar 
desde pistas poco preparadas para las 


que el MiG-29 está optimizado. Los dise¬ 
ñadores soviéticos incorporaron para evi¬ 
tar este desastroso problema un sistema 
de puertas en las tomas principales que 
permanecen cerradas hasta que la rueda 
delantera se levanta del suelo y se vuelven 
a cerrar en cuanto los amortiguadores de 
los aterrizadores principales se compri¬ 
men al tocar tierra. Las puertas princi¬ 
pales incorporan tres pequeñas ranuras 
de persiana que se mantienen abiertas y 
que son completamentadas por la aper¬ 
tura de las instaladas en el extradós de las 
extensiones de borde de ataque en cuanto 
se cierran las puertas principales. Este in¬ 
genioso sistema parece funcionar muy 
bien, lo que consiente una situación 
muy inferior de las toberas de admisión, 
excelente en condiciones de alta manio¬ 
brabilidad, especialmente con pronuncia¬ 
dos ángulos de ataque. 

Las descomunales alas del MiG-29 le 
propqrcionan muchas otras ventajas. La 
gran superficie produce muy alta susten¬ 
tación y la baja carga alar consiguiente 
una soberbia maniobrabilidad. Las rela¬ 
ciones de giro sostenido son especialmen¬ 
te impresionantes, superiores a 16 grados 
por segundo a Mach 0,9 y 4 570 m. Esta 
planta alar, dotada de flap de borde de 
ataque en toda su envergadura, eficaces 
flap de borde de fuga y alerones abatibles 
de media envergadura, se combina con la 
alta potencia instalada para dotar al caza 
de prestaciones muy brillantes en pistas 
cortas. Los pilotos indios que han volado 
el «Fulcrum» han constatado que sus ca¬ 
racterísticas en tomas y despegues y su 
maniobrabilidad son incluso mejores que 
las del F-16, el caza occidental más ma¬ 
niobrero. Se dice que existe una película 
cinematográfica que muestra a uno de los 
MiG-29 iniciales de desarrollo realizando 
maniobras imposibles para cualquier 
caza occidental. Aunque este extremo está 
por confirmar, es seguro sin embargo que 
la combinación de baja carga alar y gran 


Los seis MiG-29 que visitaron la base 
finlandesa de Kuopio-Rissala dieron una 
pequeña exhibición de vuelo en formación 
antes de aterrizar. Durante su estancia se 
produjeron demostraciones más largas a 
cargo de aviones en solitario y grupos de 
cuatro aparatos. 


exceso de potencia específica le confieren 
prestaciones brillantes, con capacidades 
de viraje, trepada y aceleración tan bue¬ 
nas como las del mejor caza occidental, e 
incluso superiores a las de la mayoría de 
ellos. El avión es probablemente de ines¬ 
tabilidad inherente, dotado de un sistema 
de autoestabilización y un sistema de con¬ 
trol de vuelo FBW (electrónico) digital o 
analógico. El inmenso Antonov An-124 
«Condor» de transporte dispone de un 
FBW cuádruplex analógico, por lo que no 
existe razón alguna para que el caza so¬ 
viético más moderno no disponga de uno 
similar o incluso más avanzado. 

El MiG-29 se encuentra ahora en pleno 
proceso de fabricación en serie a una ca¬ 
dencia muy elevada. Se cree que unos dos 
centenares de ellos se encontraban ya en 
servicio a finales de 1986 y comienza a ser 
entregado a las unidades sirias e indias. 
Los pilotos occidentales estaban acos¬ 
tumbrados a creer que volaban en aviones 
superiores a los de sus colegas del bloque 
oriental. La introducción del MiG-29 da a 
los cazadores soviéticos, indios y sirios 
un avión similar a cualquiera y superior a 
la mayoría de los cazas occidentales en 
maniobrabilidad y prestaciones. 


Un JA37 sueco interceptó este «Fulcrum» 
sobre el Báltico y proporcionó a Occidente 
las primeras imágenes del misil aire-aire 
AA-10 (en los soportes internos) y de! 
tanque conformado que puede llevar este 
avión entre las góndolas motrices. 
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«Ram-K» y «Ram-L». El mayor de los dos, 
el «Ram-K», era de tamaño similar a un 
F-15 y posteriormente se le identificó 
como Sukhoi Su-27 y se le asignó el código 
de la OTAN de « Flanker ». El «Ram-L» era 
algo más pequeño y similar al F-18. 

Hacia 1979, el «Ram-L» empezó a ser ci¬ 
tado en la prensa especializada occidental 
como MiG-29, y se le asignó el código de 
«Fulcrum» tan pronto fue obvio que se 
trataba ya de un avión destinado a ser fa¬ 
bricado en serie. Las fotografías de saté¬ 
lite del MiG-29 eran de mala calidad, pero 
evidenciaban que se trataba de un caza 
bideriva de superioridad aérea de alta ma- 
niobrabilidad de la categoría F-16/F-18. 
Los informes del servicio secreto confir¬ 
maron pronto que el avión era un produc¬ 
to del buró de diseño (OKB) Mikoyan-Gu- 
revich, encabezado por Rostilav A. Bel- 
yakov. Hacia 1982 el Departamento de De¬ 
fensa estadounidense declaró que el «Ful¬ 
crum» se encontraba en fabricación y que 
en 1984 se constituiría el primer regi¬ 
miento equipado con él. El interés inter¬ 
nacional se intensificó cuando en abril de 
1984 dos pilotos de pruebas indios efec¬ 
tuaron una amplia evaluación. El interés 
de India por adquirir un caza de nueva ge¬ 
neración procedía de la compra paquis¬ 
taní de 40 cazas General Dynamics F-16, 
pero originalmente deseaban el MiG-31. 

Los pilotos indios quedaron obviamente 
impresionados con las cualidades del 
MiG-29, ya que se decidió su fabricación 
con licencia en lugar de la del Mirage 2000 
como sustituto de los MÍG-21FL y 
MÍG-21MF. El pedido indio constaba de 
45 MiG-29 en estado de vuelo y la licencia 
de producción por otros 150 en la facto¬ 
ría de Nasik. India ha conseguido siempre 
muy buenas condiciones en sus transac¬ 
ciones con la URSS, pero ha diversificado 
sus fuentes de adquisición de material 
militar. La URSS, por su parte, se ha mos¬ 
trado siempre dispuesta a exportar su 
material de guerra más moderno a este 
país, a pesar de las estrechas relaciones 
que mantiene con Occidente. Los aviones 
indios serán armados con los misiles R-23 
(designación OTAN AA-7 « Apex ») y R-60 
(AA-8 «Aphid» para la OTAN) y no con los 
más avanzados AA-10 y AA-11 instalados 
en los aviones soviéticos. Sin embargo, los 
MiG-29 indios contarán con el mismo ra¬ 
dar y la aviónica de los entregados a la 
VoyskaPVO, aunque tal exigencia india ha 
retrasado las entregas. 

La demora puede también haberse agra¬ 
vado por la necesidad de requipar simul¬ 
táneamente a gran número de regimientos 
de la V-PVO. Otros pedidos exteriores se 
han retrasado asimismo: el presidente si¬ 
rio Hafez el Assad hubo de realizar una vi¬ 
sita personal a Moscú para reclamar la 
entrega inmediata de un pedido de 80 ca¬ 
zas que se había previsto para mediados 
de 1987. Se cree que los aviones sirios se¬ 
rán de una variante menos sofisticada y 
con aviónica menos avapzada, que posi¬ 
blemente incluya el radar «High Lark» del 
MiG-23 y puede que esta variante se de¬ 
nomine en realidad MiG-30. Algunas fuen¬ 
tes han sugerido que los primeros de tales 
aparatos se entregaron a mediados de 
agosto de 1986. 

El jefe de la Real Fuerza Aérea jordana, 
el general Ihsan Shurdom, reveló que su 
país había considerado la compra del 
MiG-29 tras el rechazo del Congreso es¬ 


tadounidense a la venta de F-16 o North¬ 
rop F-20 Tigershark. Se le estudió, sin de¬ 
masiado detenimiento, como una posible 
alternativa, más económica, a los Tornado 
financiados por los saudíes. 

El requipamiento de las unidades regi- 
mentales soviéticas prosiguió y a finales 
de 1986 el « Fulcrum » se encontraba en 
servicio con las destinadas en el Lejano 
Oriente, integrado en un Regimiento de 
Caza asignado a las Fuerzas Soviéticas en 
la RDA, con base en Wittstock, Neubran- 
denburg, y con unidades al oeste de los 
Urales. Una de ellas está basada en Ku- 
binka, cerca de Moscú, y, el 1 de julio de 
1986, seis de sus aviones permitieron a los 
occidentales una primera visión detallada 
al visitar la base aérea de Kuopio-Rissala 
en Finlandia. Las unidades con base en 
Kubinka realizan cada cuatro años esta 
visita desde 1974, fecha en la que seis 
MiG-21bis se posaron sobre el terreno de 
la Ha LLv 31, la unidad finesa equipada 
con MiG-21. Fue la primera vez que un 
avión de combate soviético tan reciente se 
«desveló» tan deliberada y públicamente, 
ya que incluso no existía ningún interés 
de compra por parte de Finlandia. 

Impresionante exhibición 

Uno de los pilotos de los MiG-29, el ma¬ 
yor Vladimir Chilikin, realizó una exhi¬ 
bición que dejó sin aliento a los presentes, 
trepando a la vertical antes de ejecutar 
una serie de rizos y toneles que pocos ti¬ 
pos occidentales hubieran podido reali¬ 
zar. Otros cuatro MiG-29 proporcionaron 
una pulida demostración de vuelo en for¬ 
mación que obligatoriamente permitió a 
los observadores occidentales la oportu¬ 
nidad para verlos desde todos los ángulos 
posibles. Los aviones que visitaron Kuo¬ 
pio-Rissala estaban desarmados, pero 
pronto otros ejemplares al completo fue¬ 
ron interceptados y fotografiados por los 
interceptadores suecos. Una película de un 
MiG-29 armado fue, al parecer, presenta¬ 
da a escogidos invitados de los oficiales 
de la Fuerza Aérea sueca durante el Salón 
de Farnborough de 1986, pero no fue 
puesta a conocimiento público para «evi¬ 
tar susceptibilidades^ soviéticas». Foto- 


Las toberas de admisión del «Fulcrum» 
están muy próximas al suelo, de modo 
que para evitar la ingestión de objetos 
extraños cuentan con unas tapas que las 
cierran durante el carreteo, el despegue y 
el aterrizaje, maniobras en las que son 
sustituidas por las tomas auxiliares 
situadas en el extradós de las LERX. 

gramas de esa misma película, publicados 
poco después, mostraban al avión equi¬ 
pado con una pareja de AA-9. Se trata del 
equivalente soviético del AIM-54 Phoenix 
y con anterioridad sólo se les había visto 
en los MiG-31 «Foxhound». 

La visita finlandesa reveló numerosos 
detalles del MiG-29 que confirmaron mu¬ 
chas de las teorías y sospechas occiden¬ 
tales. El avión resultó un 8 por ciento ma¬ 
yor de lo estimado, casi idéntico en ta¬ 
maño y de configuración similar al F-18 
Hornet. El gran radomo bulbiforme, incli¬ 
nado hacia abajo para proporcionar visi¬ 
bilidad al piloto, contiene casi con total 
seguridad un radar multimodo de pulsos 
Doppler del mismo tipo del Hughes 
APG-65 del F-18. Las exactas capacidades 
del radar del «Fulcrum» son objeto de es¬ 
peculación, pero no es muy descabellado 
suponer que son similares a las de aquél, 
aunque algunos analistas occidentales si¬ 
guen subestimando la capacidad soviética 
para producir aviónica moderna. El radar 
incorpora probablemente PRF (frecuencia 
de repetición de pulsos) múltiple, utili¬ 
zando un PRF bajo para cartografía o em¬ 
pleo de exploración hacia arriba, el medio 
contra blancos maniobrantes, y alto para 
obtener capacidad de ultra largo alcance 
que probablemente exceda los 130 km. 
Puede contar asimismo con DBS para una 
alta capacidad de discriminación de blan¬ 
cos aire-aire, y casi con total seguridad 
posee capacidad de exploración y tiro ha¬ 
cia abajo. De esta característica no disfru¬ 
ta el F-16, su competidor occidental. 

El MiG-29 es parecido en tamaño y 
configuración al F-18 Hornet, lo que ha 
llevado a afirmar que el avión soviético es 
una copia del estadounidense. Ello 
demuestra cierta falta de memoria, pues el 
primer caza birreactor bideriva puesto en 
servicio operacional fue el MiG-25. 
















Parabrisas 

Es curvo y de una sola pieza, y 
proporciona al piloto un excelente 
sector visual hacia adelante 



Radomo 

Fabricado a prueba de impactos de 
aves, protege un radar parecido al 
APG-65 del F-18 Hornet. Es una 

B xlerosa unidad multimodo de pulsos 
oppler que da al piloto nuevas 
posibilidades de acción, con 
independencia del control desde tierra 


Tubo pitot 

Está en posición tan adelantada para 
que el aire que reciba esté libre de 
turbulencias 


Proa 

La ligera inclinación hacia abajo de ésta 
da al fuselaje cierto aspecto de 
«cargado de espaldas», pero, lo que es 
más importante, eleva la línea de visión 
del piloto y mejora su sector visual 
hacia adelante 

Antena 

Sirve al sistema de aterrizaje 
instrumental ILS «Swift fíod» 


Sensor de ángulo de ataque 

Proporciona una lectura precisa del 
AOA para los instrumentos de vuelo 


Sonda pitot 

Está desplazado a estribor y suministra 
datos al sistema de apreciación 
artificial; éste hace que las superficies 
de control resulten más «duras» a alta 
velocidad y más «ligeras» y 
«sensitivas» a velocidades bajas 


Cañón 

Su tipo no ha sido aún identificado 
y se halla en la LERX izquierda. Se trata 
posiblemente de una pieza multitubo 
de 23 o 30 mm 


Antena del radar 

El radar tiene posiblemente diversas 
frecuencias de recurrencia (repetición 
de pulsos) para una mayor versatilidad, 
así como estrechamiento de haz 
Doppler para una mayor definición de 
los objetos en vuelo. Su distancia de 
detección debe ser superior a los 80 km 
y dispone de capacidad de detección y 
guía hacia abajo 


Detector infrarrojo 

El sistema de búsqueda y seguimiento 
infrarrojo SH1 puede detectar la menor 
emisión térmica de un avión a grandes 
distancias; permite, por tanto, adquirir y 
seguir objetivos sin necesidad de emitir 
y sin posibilidad de interferencia. 

Además, puede usarse también como 
ayuda para el vuelo en formación nocturno 


Antenas IFF 

Sirven al sistema de identificación 
amigo-enemigo SRO-2M (llamado 
«Oad Rods» por la OTAN) 


Mikoyan-Gurevich MiG-29 

Voyska PVO 

Base aérea de Kubinka 


«Fulcrum» 

- 


Región de Defensa Aérea de Moscú 





Carenado 

Se desconoce su función y es parecido 
al que tienen en la proa los aviones de 
la saga MiG-23/27 « Flogger » 

/ 

I Tomas de aire auxiliares 

/ Situadas encima de las LERX, se abren 

/ cuando el « Fulcrum » carretea al 

/ despegar o aterrizar, cuando las toberas 

/ de admisión principales están cerradas 

/ para prevenir la ingestión de objetos extraños 


HUD 

El « Fulcrum » cuenta con un 
presentador frontal de tipo no 
identificado 


Asiento lanzable 

Pertenece a la serie KM-1 y es del tipo 
cero-cero 


Palanca de liberación y expulsión 
de la cubierta 


Cubierta 

Es algo más baja que las de ciertos 
cazas occidentales, pero, sin provocar 
demasiada resistencia adicional, da al 
piloto un excelente sector visual en 
todas direcciones 


Antena enrasada 

Sirve al equipo ADF 


urgas de aire 

stas seis aberturas en la LERX 
quierda dan salida a los gases de 
isparo del cañón, potencialmente 
xplosivos 


Antenas receptoras 

Estos paneles dieléctricos cubren 
antenas receptoras de alerta radar 
y de contramedidas que incluyen, 
probablemente, las del sistema 
SO-69 « Sirena 3 » 


Toberas de admisión 

Están muy próximas al suelo y serían 
propensas a la ingestión de objetos 
extraños sino fuese porque se las ha 
dotado con unas puertas que se cierran 
durante el carreteo de despegue o 
aterrizaje 


Aterrizadores principales 

Se retraen hacia adelante y giran 90° 
para alojarse horizontalmente en el ala 
Sus grandes neumáticos y escasa 
distancia entre ejes hacen que el 
« Fulcrum » pueda operar sin dificultad 
desde pistas semipreparadas 


Túnel central 

El espacio que queda entre las 
góndolas motrices se aprovecha para 
Nevar un tanque externo conformado 
o contenedores de reconocimiento o 
contramedidas electrónicas 


Luces de aterrizaje 

Hav una en la puerta de carenado de 
cada aterrizador principal 


Antena de VHF 






















Extensiones de las raíces de los 
bordes de ataque (LERX) 

Generan poderosos vórtices sobre el 
extradós alar para impedir que el aire 
de la capa límite se desplace hacia los 
bordes marginales lo que. de otro 
modo, aumentaría la resistencia 
inducida. Reducen también la 
inestabilidad lateral y mejoran las 
prestaciones a elevados ángulos de 
ataque al incrementar la sustentación y 
la admisión de flujo para los motores 


Extensiones de las derivas 

Éstas se prolongan hacia adelante hasta 
más allá ael borde de ataque de los 
estabilizadores y el de fuga del ala. Con 
ello se consigue reducir la velocidad 
transónica al reforzar la conformación 
del fuselaje según la Reala del Area y 
se mejora el control del flujo 
aerodinámico sobre el extradós alar 


Ala 

De carga moderada, se combina con el 
diseño de estabilidad relajada y el de 
control de vuelo eléctrico del avión para 
conseguir una maniobrabilidad 
envidiable. Se dice que existe una 
filmación en la que un prototipo del 
« Fulcrum » realiza unas maniobras que 
no están al alcance ni del F-16, e 
informes de pilotos indios que han 
volado en este avión corroboran que 
posee una agilidad impresionante 



Aerofreno 

Está dividido en dos secciones, una en 
la parte superior de la popa del fuselaje 
y la otra inmediatamente debajo 



Planta motriz 

Consta de dos turbosoplantes 
Tumanskii R-33D de 5 100 ka de 
empuje unitario en seco y 8 300 kg 
con poscombustión, lo que da unas 


relaciones de empuje-peso de 0,75:1 y 
1,25:1, respectivamente. Este motor, 
que puede emplear inyección de agua 
para el despegue, es bastante más 
corto que sus predecesores 


Misil aire-aire R-23R 

El MiG-29 utiliza los nuevos misiles 
AA-9 y AA-10, que cuentan con su guía 
inercial y radar activo propios para 
proporcionar una capacidad «dispara y 
olvida» real con respecto a los 
anteriores AA-7 «Apex» de guía radar 
semiactiva 


Misil aire-aire R-60 

El « Fulcrum » puede utilizar el misil 
infrarrojo de corto alcance y elevada 
agilidad R-60, apodado AA-o «Aph/c/» 
por la OTAN 







Extremo de la deriva 

El panel dieléctrico que corona la deriva 
izquierda cubre con toda seguridad la 
antena del transpondedor ATC/SIF 
SOD-57 


Antena trasera del ILS 
«Swift Rod» 


Derivas 

Muestran un fuerte parecido con las de 
otros cazas MiG y están muy separadas 
y algo inclinadas hacia afuera para 
sustraerse a las turbulencias creadas 
por las LERX a elevados ángulos de 
ataque. La fórmula bideriva proporciona 
una menor área de eco radar y permite 
utilizar una estructura más ligera que 
con una deriva única 


Dieléctrico 

El de la deriva derecha protege la 
antena de radio en VHF 


Alerta radar 

Este carenado cubre la antena espiral 
del sistema de alerta radar SO-69 
«Sirena 3», que advierte al piloto de 
cualquier radar hostil que pueda 
iluminar al avión, al tiempo que le 
informa de la distancia, dirección y 
carácter de la amenaza 


Paracaídas de frenado 

Es cruciforme, se halla entre las 
toberas de escape y se despliega 
cuando las ruedas principales tocan la 
pista. Los motores carecen de sistema 
de inversión de empuje 



Descarga de la electricidad 
estática 






Estabilizadores 

Son de una pieza (sin timones de 
altura) y estructura compuesta, y 
pueden actuar diferencialmente para 
el control de alabeo 


parte del borde de fuga y 
desplegarse al tiempo que los 
e de ataque para mejorar el 
i de viraje y el gobierno a 
s ángulos de ataque 


Alerones 

El MiG-29 emplea un sistema muy 
autoritario de aumento de la estabilidad 
y r probablemente, controles eléctricos 
para prevenir la barrena y la sobrecarga 
de la célula 


Toberas de los posquemadores 

Son de superficie variable y están 
rodeadas por las que descargan el flujo 
frío de derivación, con lo que se 
reducen las emisiones infrarroja y acústica 


Bordes marginales 

Son de estructura compuesta e 
incorporan las luces de navegación y 
formación, así como antenas 
receptoras de alerta radar 









Hasse Vallas 


MiG-29 «Fulcrum » en servicio 




URSS 

Se cree que el primer 
regimiento soviético de 
MiG-29 se creó en 1984 y 
que este modelo fue 
declarado plenamente 
operacional al año siguiente. 
En enero de 1986 había 150 
ejemplares en servicio con la 
Voyska PVO en la propia 
URSS y con la Aviación 
Frontal en el Extremo 
Oriente soviético y el Grupo 
de Fuerzas Soviéticas en la 
RDA (GFSRDA) en Wittstock. 
La producción y desarrollo 
del MiG-29 continúa a ritmo 
elevado. 


Siria 

No hay acuerdo sobre qué 
tipo de «Fulcrum» ha 
adquirido Siria. Hay quien 
dice que es el mismo que el 
de la Fuerza Aérea soviética, 
mientras que otros creen que 
es el MiG-30, con una 
aviónica no tan avanzada. Se 
piensa que los aviones sirios 
llevan el radar «High Lark» 
del MiG-23. El presidente 
Assad hizo una visita 
personal a Moscú a 
principios de 1986 en un 
intento de acelerar las 
entregas iniciales: los 
primeros de los 80 
«Fulcrum» sirios se sirvieron 
en agosto de 1986. 


India 

Las entregas a India se 
retrasaron debido a que los 
indios rehusaron aceptar una 
versión de exportación, 
menos avanzada, del MiG-29. 
India debe recibir de la URSS 
de 40 a 45 «Fulcrum». y está 
previsto que se produzcan 
con licencia unos 150 más 
en Nasik. El « Fulcrum » se 
prefirió en vez de un pedido 
mayor de Dassault-Breguet 
Mirage 2000. Se cree que los 
primeros ejemplares se 
entregaron en diciembre 
de 1986. 


Cuatro MiG-29, pilotados por el teniente coronel lachin y los comandantes Arastov, Kravets y 
Solovyev, inician su exhibición mientras el del comandante Vladimir Chilin regresa de realizar una 
en solitario. El avión que falta es el del jefe del destacamento, el coronel Longinenko. 


Variantes del MiG-29 «Fulcrum» 


El paracaídas cruciforme de frenado se 
despliega cuando las ruedas del avión 
tocan la pista. Los pilotos indios afirman 
que las prestaciones de despegue y 
aterrizaje del MiG-29 son superiores 
a las del F-16. 


Mikoyan-Gurevich Ye-X: el MiG-29 fue conocido 
incialmente con un número dentro de la serie «Ye»; llamado en 
principio « Ram-L » por la OTAN, fue visto en el centro de 
pruebas de Ramenskoye en 1977; se cree que en los primeros 
prototipos se probaron varios tipos de tomas de aire y de 
extensiones de las raíces alares 

MiG-29 «Fulcrum»: la primera versión operativa vista en 
Occidente es posiblemente la tercera de serie, se cree que 
propulsada por dos turbosoplantes con poscombustión 
Tumanskii R-33D y con un sofisticado sistema de 
autoestabilízación y/o control eléctrico digital; poderoso radar 
multímodo de pulsos Doppler, sistema de búsqueda y 
seguimiento infrarrojos con una esfera detectora frente a la 
cabina, un cañón multitubo en la LERX izquierda y misiles 
aire-aire subalares AA-9, AA-10 y AA-11 
MiG-30: denominación de la variante de exportación, con 
aviónica no tan avazanda, quizá con el radar «High Lark» del 
MiG-23 «Flogger-B» o el « Jay-Bird » del « Flogger-E»: 
posiblemente es el modelo vendido a Siria 
MÍG-29U: posible denominación de un entrenador biplaza 
con capacidad de combate; fuentes indias afirman que hay 
una variante biplaza en plena producción 
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Corte esquemático del Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum» 


1 Tubo pitot 

2 Radomo 

3 Antena del radar 

4 Módulo equipo radar 
Doppler exploración y 
seguimiento simultáneos 

5 Antena ILS «Swift Rod » 
delantera 

Antenas ventrales 
comunicaciones 

7 Sonda incidencia 

8 Alojamiento aviónica 

9 Sonda temperatura 

10 Sonda presión dinámica 

11 Sensor infrarrojo 

12 Antenas IFF SRO-2M 
(« Odd-Rods») 

13 Mamparo delantero 
presionización cabina 

14 Pedales timones dirección 

15 Carenado extensión borde 
ataque raíz alar (LERX) 

16 Abertura cañón 

17 Palanca mando 

18 Dorso panel instrumentos 

19 Parabrisas de una pieza 

20 Presentador frontal datos 

21 Espejo retrovisor 

22 Arco cubierta 

23 Cubierta, apertura hacia 
arriba 

24 Apoyacabeza 

25 Asiento lanzable cero-cero 

26 Mando gases 

27 Consola lateral 

28 Mamparo trasero 
presionización cabina 

29 Tubos cañón 

30 Gato hidráulico retracción 
aterrizador delantero 

31 Articulación amortiguación 

32 Brazo amortiguación 

33 Ruedas (dos) delanteras 

34 Unidad hidráulica 
orientación 

35 Paneles antena ECM 

36 Cañón multitubo de 23 
o 30 mm 


37 Rejillas aireación cañón 

38 Eje articulación aterrizador 

39 Alojamiento aviónica 

40 Punto articulación 
cubierta 

41 Antena VHF 

42 Compartimiento tanque 
delantero fuselaje 

43 Admisiones aire extradós, 
abiertas 

44 Conducto purga capa 
límite 

45 Puertas rampa admisión 
aire, en posición de vuelo 

46 Tobera admisión motor 
izquierdo 

47 Rampa admisión cerrada 
(posición carreteo) 

48 Luz aterrizaje 

49 Puerta aterrizador 
principal 

50 Gato hidráulico puerta 

51 Escuadra guía/extensión 
raíz deriva 

52 Conducto admisión aire 

53 Compartimientos tanques 
centrales fuselaje 

54 Antena sensora ADF 

55 Aterrizador derecho, 
retraído 

56 Escuadra guía/extensión 
raíz deriva 

57 Soportes subalares 
estribor 

58 Tanque integral alar 

59 Flap borde ataque, 
abatido 

60 "arenado borde marginal 

61 Luces formación y 
navegación estribor 

62 Descargas estática 

63 Alerón estribor 

64 Gato hidráulico alerón 

65 Flap estribor, abatido 

66 Carenado raíz deriva 

67 Turbosoplantes con 
poscombustión Tumanskii 
H-33D 


68 Aerofreno, abierto 
(superficies superiores 
e inferiores) 

69 Gatos hidráulicos 
aerofreno 

70 Alojamiento paracaídas 
frenado 

71 Gato hidráulico del 
estabilizador 

72 Deriva derecha 

73 Antena transpondedor 
ATC/SIF SOD-57 

74 Luz navegación cola 

75 Antena ILS « Swift Rod » 
trasera 

76 Timón dirección derecho 

77 Estabilizador derecho 

78 Tobera externa, flujo frío 
(para supresión infrarroja 
y acústica) 

79 Tobera interna 
posquemador 

80 Deriva izquierda 

81 Antena UHF 

82 Luz navegación/formación 
cola 

83 Alerta radar «S/rena-3» 

84 Timón dirección izquierdo 

85 Estabilizador izquierdo 

86 Descargas estática 

87 Eje articulación 
estabilizador 

88 Gato hidráulico del 
estabilizador 

89 Paneles ventrales capó 
motor 


90 Carenado terminal cuerpo 
lateral fuselaje 

91 Gato hidráulico retracción 
aterrizador principal 

92 Eje articulación aterrizador 

93 Articulación rotación pata 

94 Puerta aterrizador 

95 Engranajes equipo 
accesorio motor 

96 Tanque integrado semiala 
izquierda 

97 Flap izquierdo, abatido 

98 Alerón izquierdo 

99 Descargas estática 

100 Luces formación y 
navegación babor 

101 Carenado borde marginal 

102 Misil aire-aire corto 
alcance AA-11 

103 Misil aire-aire AA-7 
« Apex » 

104 Flap borde ataque 
izquierdo, abierto 

105 Fijaciones soportes 
externos 

106 Soportes externos 

107 Afustes lanzamiento 
misiles 

108 Misil aire-aire corto 
alcance AA-8 « Aphid » 

109 Rueda izquierda 

110 Fijación soporte interno 

111 Soporte interno izquierdo 

112 Afuste lanzamiento misil 

113 Misil aire-aire largo 
alcance AA-9 



—- 
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Estos diagramas muestran 
cómo funciona el sistema 
de admisión de aire del 
MiG-29. Durante el 
carreteo {a), las toberas 
principales están cerradas 
y las auxiliares abiertas. 

En vuelo subsónico (b), 
las principales están 
abiertas y las secundarias 
cerradas. Y en vuelo 
supersónico (c), las 
rampas variables de las 
tomas principales están 
algo cerradas y parte del 
aire es purgado por las 
rejillas de detrás de las 
tomas secundarias. 
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Carga bélica del MiG-29 «Fulcrum» 


Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum» 




1 cañón mullilubo de 30 mm con 
170 cartuchos en la LERX de babor 
6 MM de alcance medio AA-10 en 
los soportes subalares 


Interceptación 
(Voyska PVO) 

Se cree que el AA-10 se 
desarrolló específicamente 
para el MiG-29 y el Sukhoi 
Su-27 « Flanker». Es un 
equivalente aproximado del 
AMRAAM estadounidense, 
con guía ¡nercial de crucero y 
por radar activo en la fase 
terminal. Puede que haya una 
versión con guía terminal 
infrarroja y que utilice 
sensores acústicos o láser 
para la verificación o 
diferenciación de objetivos. 


1 cañón mullilubo de 30 mm con 
170 cariuchos en la LERX de babor 

2 AAM de largo alcance M-9 en 
los soportes subalarcs internos 
4 MM de alcance medio AA-10 en 
los soportes subalares medios y 
externos 

1 tanque conformado, de capacidad 
desconocida, entre las góndolas 
motrices 

Interceptación 
lejana (Voyska 
PVO) 

Los MiG-29 interceptados por 
cazas suecos sobre el Báltico 
llevaban los misiles citados 
arriba. El AA-9 es similar en 
tamaño, forma y cualidades al 
AIM-54 Phoenix 
estadounidense y es casi 
seguro que tiene un radar 
activo de largo alcance. 




2 MM infrarrojos de corlo alcance 
M il en los soportes externos 


Superioridad 
aérea (Voyska 
PVO) 

Se cree que el AA 11 es un 
misil altamente ágil, de la 
misma categoría que el AA-8 
«Aphid» (R-60) y desarrollado 
para el « Fulcrum » y el 
«Flanker». El uso de misiles 
infrarrojos libera al avión 
lanzador de la necesidad de 
iluminar el objetivo (y a sí 
mismo) con su radar. Es 
posible que el seguimiento y la 
adquisición para los AA-10 se 
realice mediante un sistema 
infrarrojo y no con el radar del 
avión. 



izquierdo 

1 MM infrarrojo M-7 -Apex» en 
el soporle medio derecho 


2 MM infrarrojo de corlo alcance 
M-8 -Aphid- en los sopones 
externos 



1 cañón mullilubo de 30 mm con 
170 cartuchos en la LERX de babor 

2 MM infrarrojos de corlo alcance 
M-8 -Aphid» en los soportes 
exlernos 

2 misiles aire-superficie tácticos 
AS-7 «• Keriy» en los soportes 
medios 



4 bombas de i 000 kg en los 
soportes medios e internos 


1 tanque conformado, de capacidad 
desconocida, entre las góndolas 
motrices 




Interceptador 
de exportación 

Parece que India ha recibido 
ejemplares como los 
soviéticos, con misiles AA-9 y 
AA-10, pero que los aviones 
sirios tienen aviónica y equipo 
más antiguos. El AA-7 se 
suele lanzar en salvas de una 
versión infrarroja y una de 
radar semiactivo para 
incrementar la posibilidad de 
impacto. 


Ataque de 
precisión 

Se cree que el radar del 
«Fulcrum» tiene unas 
prestaciones aire-superficie 
impresionantes y permite 
utilizar una amplia gama de 
bombas guiadas y de caída 
libre, y misiles aire-superficie, 
complementados por dos 
misiles aire-aire de corto 
alcance como medios 
defensivos. 


Ataque al suelo 

Se considera que el MiG-29 
tiene una capacidad de ataque 
similar a la del F-18 Hornet y 
el Mirage 2000. Puede llevar 
bombas y otras cargas aire- 
superficie en todos los 
soportes, incluidos los que 
puedan habilitarse entre las 
góndolas motrices 


Especificaciones: MiG-29 (estimadas) Rasgos distintivos del MiG-29 


Derivas espaciadas e 
inclinadas para sustraerse a 
las turbulencias de las LERX 




Alas 

Enven 
Superficie 


rgadura 
rficie 


11.50 m 
33,30 m 2 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto en un asiento lanzable 

cero-cero KM-1 

Longitud total 17,20 m 

Altura 4,40 m 

Envergadura de los 

estabilizadores 7,75 m 

Tren de aterrizaje 

Triciclo retráctil, con dos ruedas en la unidad delantera y una en 
las principales 

Distancia entre ejes 3,60 m 

Vía 3,00 m 


Pesos 

Vacío 

Máximo en despegue 


8 165 kg 
16 330 kg 


Planta motriz 

Dos turbosoplantes con poscombustión Tumanskii R-33D 
Empuje estático unitario con 
poscombustión 8 300 kg 


Estabilizadores pequeños 
y angulosos, con leve 
diedro positivo 


Toberas de escape 
muy separadas, 
posiblemente con 
soportes de armas 
en el «túnel» central 


Las LERX se extienden 
bastante por delante 
de las toberas de admisión 


auxiliares 
en el extradós alar 


Cubierta grande, con 
parabrisas de una pieza 


Proa algo caída, con 
un radomo bastante grande 


Grandes toberas de admisión 
con puertas ' 
se cierran 
despega o aterriza 
Derivas de forma MiG típica, 
de extremo recortado y largo 
carenado dorsal 


Aterrizadores 


sin parafangos 


Actuaciones 

Velocidad máxima a 

10 000 m Mach 2.3 o 2 477 km/h 

(1 336 nudos) 

Velocidad máxima a 

nivel del mar Mach 1,2 o 1 469 km/h 

(793 nudos) 

Régimen ascensional máximo 15 240 m por minuto 


Radio de combate máximo 
sin repostar en vuelo 1 150 km 

Carrera de despegue 500 m 

Carrera de aterrizaje 450 m 


Velocidad máxima a alta cota 
óptima 

MÍG-23MF «Flogger-B», Mach 2,35 



Mirage 2000C, Mach 2,2 


Carga alar máxima 
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MÍG-23MF 
«Flogger-B» 


Carrera de despegue 


MiG-29 «Fulcrum», Mach 1.2 



MÍG-23MF «Flogger-B». Mach 1,2 
Tornado F.Mk 2. Mach 1.1 


F-16A Fighting Falcon, 360 m 

F-18A Hornet, 420 m 
Mirage 2000C, 450 m 


Tornado F.Mk 2. Mach 2,16 
MiG-21bis « Fishbed-L». Mach 2,1 


MiG-21bis «Fishbed-L». Mach 1,06 
F-18A Hornet. Mach 1,0 


MiG-29 «Fulcrum» menos de 490 m 

Tornado F.Mk 2, 750 m 


F-16 Fighting Falcon, Mach 2.0 
F-18A Hornet. Mach 1,8 


F-16A Fighting Falcon, Mach 1,0 
Mirage 2000C, Mach 0,9 


MiG-21bis «Fishbed-L». 787 m 
MÍG-23MF «Flogger-B». 885 m 
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Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-21 RF «Fishbed-H» 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: monoplaza de reconocimiento táctico 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-13-300 de 6 600 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,1 o 2 231 km/h (1 204 nudos) por encima 
de los 11 000 m; velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,06 o 1 299 km/h (701 nudos); 
techo de proyecto 18 000 m; alcance con el combustible interno 1 100 km 
Pesos: máximo en despegue 9 400 kg 

Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud con la sonda de proa 15,76 m; altura 
4,50 m; superficie alar 23,00 m 2 

Armamento: ninguno 


Este MÍG-21R «Fishbed-H» polaco lleva un 
contenedor de reconocimiento que parece tener 
radomos mayores para algún tipo de SLAR 
o equipo Elint. 

Esta toma de un «Fishbed-H» soviético muestra 
claramente el contenedor de reconocimiento 
ventral que distingue a esta variante del ubicuo 
MiG-21. La función de este modelo es táctica. 


No es raro que, en algún momento de su ca¬ 
rrera, los aviones de caza se adapten para 
funciones de reconocimiento. En muchos 
casos ello se debe a que un modelo recién 
aparecido tiene unas prestaciones superio¬ 
res a las de los interceptadores defensivos 
utilizados por el enemigo potencial. Pero no 
siempre es por esto. A veces, ello es debido 
a que el diseño del avión presenta unas ca¬ 
racterísticas que lo hacen particularmente 
apto para las tareas de reconocimiento. 

El MiG-21 no ha sido una excepción a esta 
práctica y se cree que los primeros ejempla¬ 
res adaptados para el reconocimiento fueron 
algunos de los utilizados por la Fuerza Aérea 
de Egipto. Éstos derivaban del modelo 
MiG-21 PFMA que ya utilizaba la FAE y tenían 
la barquilla ventral de cañones remplazada 
por otra que albergaba un conjunto de tres 
cámaras montadas justo detrás del punto de 
articulación del aterrizador delantero. 

Sin embargo, la primera variante pensada 
específicamente para ese cometido fue la 
Mikoyan-Gurevich MiG-21 R «Fish¬ 
bed-H» una versión de reconocimiento tác¬ 


tico del MiG-21 PFMA, pero como habían va¬ 
rios equipos opcionales para la misión no 
puede hablarse de que existiese una confi¬ 
guración normalizada. Se han visto ejempla¬ 
res del « Fishbed-H » con una barquilla ventral 
que acomodaba cámaras ventrales y/u obli¬ 
cuas, y con un contenedor ventral capaz de 
recibir cámaras, equipos infrarrojos u otros 
sensores, sistemas de ECM y, a veces, car¬ 
burante auxiliar, algunos aviones más recien¬ 
tes han llevado un contenedor de sensores 
semicarenado. Debido a que los módulos de 
reconocimiento suelen impedir la instalación 
simultánea del armamento defensivo, se ha 
puesto bastante énfasis en la dotación de 
sistemas de contramedidas electrónicas. Se 
han visto MiG-21 con medios de ECM en 
contenedores subalares, en barquillas mar¬ 
ginales desmontables y en antenas enrasa¬ 
das en el fuselaje central y la deriva. Hay 
también en servicio una variante de recono¬ 
cimiento táctico del modelo MiG-21 MF de¬ 
nominada MiG-21 RF «Fishbed-H», hasta 
donde se sabe, su equipo operacional es pa¬ 
recido al del MiG-21 R «Fishbed-H». 


Mikoyan-Gurevich MiG-21 R «Fishbed-H» de la 
Fuerza Aérea checoslovaca. 


Mikoyan-Gurevich MÍG-21R «Fishbed-H» 
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Afganistán Argelia Angola Bulgaria Burkina-Faso Cuba Checoslovaquia Egipto Etiopía Finlandia RDA Hungría India Iraq Corea del N. 


Laos Mongolia Mozambique Nigeria Polonia Rumania Somalia URSS 
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Yemen Yemen del S. Yugoslavia 


Vietnam 


La necesidad de desarrollar una versión de 
entrenamiento del MiG-21 se hizo evidente 
desde el principio y r de hecho, se cree que 
el prototipo Mikoyan-Gurevich Ye-6U 
voló por primera vez en junio de 1960. La pri¬ 
mera versión de serie, denominada 
MiG-21 U y a la que la OTAN asignó el nom¬ 
bre en código de «Mongol-A», era bási¬ 
camente similar al modelo monoplaza MiG- 
21 F. El cambio más obvio era. por supuesto, 
la introducción de una segunda cabina en 
tándem: tanto ésta como la delantera tenían 
cubiertas individuales que se abrían hacia la 
derecha. Otras variaciones incluían la pre¬ 
sencia de un aerofreno delantero de una pie¬ 
za. la eliminación de los cañones, la resitua¬ 
ción de la sonda pitot sobre la toma de aire 
y la adopción de ruedas y neumáticos ma¬ 
yores, ya introducidos en el MiG-21 PF. A 
medida que avanzó ei programa de produc¬ 
ción se hicieron nuevas reformas derivadas 
de los modelos monoplazas, hasta tal punto 
que la OTAN las resumió bajo una nueva de¬ 
signación, la «Mongol-B» éstas incluían 

Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-21US «Mongol-B» 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: biplaza de entrenamiento 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-11 de 5 950 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,02 o 2 145 km/h (1 158 nudos) por encima de 
los 12 200 m; velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,06 o 1 299 km/h (701 nudos); 
régimen ascensional inicial 6 400 m por minuto; trepada a 1 500 m en 20 segundos 
Pesos: desconocidos 

Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud con la sonda de proa 15,76 m; altura 
4,10 m; superficie alar 23,00 m 2 

Armamento: ninguno 


Mikoyan-Gurevich MÍG-21UM «Mongol-B» de la 
Fuerza Aérea finlandesa. 


empenajes verticales de mayor cuerda, un 
carenado dorsal más profundo, el paracaídas 
de frenado situado bajo el timón de dirección 
y la eliminación de la extensión dorsal de la 
deriva. Hacia finales de la producción del 
MiG-21 U se introdujo el sistema SPS de so¬ 
plado de los flap en la línea de producción, 
junto con un periscopio retráctil para mejorar 
el sector visual del instructor. El nuevo avión, 
llamado MiG-21 US, conservó la designa¬ 
ción « Mongol-B » de la OTAN, como también 
lo hizo la última variante de entrenamiento, 
la MiG-21 UM Ésta, basada en el modelo 
polivalente MiG-21 MF, introducía los cuatro 
soportes subalares y el motor Tumanskii 
R-13 del monoplaza citado. 

Además de ser producidas para la Fuerza 
Aérea soviética, las variantes biplazas sirven 
en otras armas aéreas. India adquirió en prin¬ 
cipio unos pocos MiG-21 U «Mongol-A», a 
los que dio la denominación de Tipo 66 Se¬ 
rie 400, y después cantidades mayores del 
MiG-21 U «Mongol-B», al que llama Tipo 66 
Serie 600 


Mikoyan-Gurevich MiG-21 U «Mongol-A» 


Este entrenador checo es un MiG-21 U 
«Mongol-A» y carece del periscopio de la cabina 
trasera y del nuevo alojamiento del paracaídas de 
frenado de versiones posteriores. 

La enorme flota de cazas MiG-21 indios está 
reforzada por gran número de biplazas , muchos 
de ellos construidos en la factoría de Nasik de 
Hindustan Aeronautics. 
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Mikoyan-Gurevich MiG-23 « Flogger-B 
« Flogger-G » y « Flogger-J » 
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Checoslovaquia ROA Hungría 


Tumanskii R-27 de 10 200 kg de empuje. El 
empleo de este motor, más ligero, obligó a 
avanzar el ala 61 cm, en tanto que otros cam¬ 
bios fueron el incremento de la cuerda de las 
secciones móviles alares, la reducción de 
longitud de la popa del fuselaje y la adopción 
de una deriva más pequeña. El MÍG-23MF 
« Flogger-B » que siguió puso de manifies¬ 
to el potencial del MiG-23. Introducía el tur¬ 
borreactor R-29 de 11 500 kg de empuje con 
poscombustión, el radar Doppler de control 
de tiro « High Lark » y un telémetro láser, ade¬ 
más de dispositivos electrónicos como con¬ 
tramedidas, IFF, ILS y alerta radar. Puesto en 
servicio en la URSS en 1975, fue comple¬ 
mentado a partir de 1978 por el MÍG-23MF 
«Flogger-G», con una deriva dorsal más 
pequeña, un nuevo aterrizador delantero, un 
radar más liviano y un nuevo contenedor de 
sensores bajo la proa. Se estima que en 
1985 las Fuerzas Aéreas de la URSS tenían 
en servicio más de 2 000 interceptadores 
« Flogger-B » y « Flogger-G ». 

La última versión identificada del MiG-23 
es la « Flogger-K », un derivado del «Flogger-G» 
con un nuevo IFF y soportes bajo las seccio¬ 
nes externas alares. Unos dientes de perro 
en el borde de ataque alar generan unos vór¬ 
tices que mejoran el gobierno a elevados é 
gulos de ataque. 


Casi en un primer momento de su carrera 
operacional se comprobó que el MiG-21 te¬ 
nía carencias en cuanto a carga útil y alcan¬ 
ce, y a principios de 1965 se emitió un re¬ 
querimiento con el fin de solucionar tales 
problemas. Ello dio como resultado dos pro¬ 
puestas de la oficina de diseño MiG. La pri¬ 
mera era un MiG-21 agrandado y con dos 
reactores de sustentación; denominado 
«Faithless» por la OTAN fue abandonado. 

El prototipo alternativo Ye-231, con ala 
de geometría variable para optimizar las 
prestaciones a velocidades bajas y altas, fue 
visto por primera vez durante el Día de la 
Aviación soviética de julio de 1967. Aparte 
del ala, otra de sus características notables 
era la adopción de tomas de aire laterales 
para permitir la instalación de un radar de 
búsqueda en la proa y proporcionar mayor 
espacio para combustible interno. El proto¬ 
tipo Mikoyan- Gurevich MiG-23, propul¬ 
sado por un turborreactor con poscombus¬ 
tión Lyulka AL-7F-1 de 10 000 kg de empuje, 
fue seguido por lotes limitados de aviones 
de preserie MÍG-23S y MÍG-23SM (este 
último con cuatro soportes externos), y los 
tres recibieron de la OTAN el apelativo de 
«Flogger-A». 

El MÍG-23M «Flogger-B »fue el primer 
modelo de serie; puesto en servicio en 
1972, aportaba el motor con poscombustión 

Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-23MF « Flogger-G » 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: caza de combate aéreo 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-29B de 11 500 kg 
de empuje 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima en altitud Mach 2,35 o 2 496 km/h 
(1 347 nudos); velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,1 o 1 347 km/h (727 nudos); 
techo de servicio 18 595 m; radio de combate con cuatro AAM y carburante 
externo 930 km 

Pesos: (estimados) vacío 11 300 kg; máximo en despegue 18 900 kg 
Dimensiones: envergadura 14,25 m en flecha mínima y 8,30 m en flecha máxima; 
longitud, con sonda, 18,15 m; altura 4,50 m; superficie alar en flecha mínima 27,25 m 2 
Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 23 mm bajo el fuselaje, además de un soporte 
ventral, uno bajo cada toma de aire y uno más bajo cada sección fija alar para una carga 
máxima de 2 000 kg; mediante lanzadores dobles en los conductos de admisión de aire, 
ésta puede incluir cuatro misiles infrarrojos AA-8 « Aphid » y dos de guía IR o radar AA-7. 


Mikoyan-Gurevich MÍG-23MF «Flogger-B» de la 
Fuerza Aérea de la RDA. 


Mikoyan-Gurevich MÍG-23MF «Flogger-B». 


Un MÍG-23MF «Flogger-B» armado con misiles 
R-23R (AA-7 «Apex»J subalares y R-60 (AA-8 
«Aphid»j bajo las tomas de aire. 

Algunos de los «Flogger» de la Voyska PVO 
(Fuerza de Defensa Aérea) están pintados en 
color gris de superioridad aérea. Este ejemplar 
lleva en la proa el emblema de Unidad 
Distinguida. 
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Mikoyan-Gurevich MiG-23 «Flogger-E» de la 
Fuerza Aérea de Libia. 


sores IR, reduce la capacidad de este mo¬ 
delo respecto del «Flogger-B» no previsto 
para la exportación. Su armamento incluye el 
mismo cañón bitubo GSh-23 de 23 mm. pero 
en lugar de los misiles AA-7 «Apex» y AA-8 
«Aphid» utiliza los AA-2 «Atoll». 

La versátil y capaz familia de los MiG-23 
se completa con un entrenador de conver¬ 
sión y refresco que tiene también capacidad 
de combate. Llamado MÍG-23U y con el 
nombre codificado « Flogger-C» de la 
OTAN, está basado en el MÍG-23M y con¬ 
serva de esta variante el turborreactor Tu- 
manskii R-27 de 10 200 kg de empuje con 
poscombustión. La segunda cabina, para el 
instructor, se halla detrás de la del alumno. 
Cada cabina tiene su propia cubierta y, de¬ 
bido a que la trasera está situada algo más 
arriba para proporcionar el espacio suficiente 
al instructor, el carenado dorsal del fuselaje 
es un poco más profundo. Además de servir 
en las fuerzas aéreas de la URSS y el Pacto 
de Varsovia, el MÍG-23U ha sido exportado a 
varias naciones. 


Los MÍG-23BN « Flogger-F » y « Flogger-H » 
son cazabombarderos de exportación deri¬ 
vados del caza de combate aéreo MiG-23. 

Sin embargo, antes de que terminara la fari- 
cación del primero de ellos (el « Flogger-F ») 
apareció una versión de combate aéreo del 
MÍG-23M « Flogger-B » destinada a la expor¬ 
tación a los países miembros del Pacto de 
Varsovia. 

Identificado como Mikoyan-Gurevich 
MiG-23 « Flogger-E », era un modelo más 
sencillo y con un equipo menos avanzado 
que el instalado en los MÍG-23BN de la Fuer¬ 
za Aérea soviética y las naciones del Pacto. 

El « Flogger-E » conserva la célula y la planta 
motriz de su predecesor, y el único cambio 
externo fácilmente distinguible es el acorta¬ 
miento del radomo de proa para alojar su ra¬ 
dar de ataque «Jay Bird». Se cree que éste 
tiene un alcance de búsqueda y seguimiento 
de 29 y 19 km, respectivamente, y que ca¬ 
rece de capacidad de detección hacia abajo; 
ello, sumado a que el « Flogger-E » no tiene 
navegación Doppler ni contenedor de sen- 

Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-23 « Flogger-E » 

Origen: Unión Soviética 
Tipo: caza de combate aéreo 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-29B de 11 500 kg 
de empuje 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima en altitud Mach 2,35 o 2 496 km/h 
(1 347 nudos); velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,1 o 1 347 km/h (727 nudos); 
techo de servicio 18 595 m; radio de combate con cuatro AAM y carburante 
externo 930 km 

Pesos: (estimados) vacío 11 300 kg; máximo en despegue 18 900 kg 
Dimensiones: envergadura 14,25 m en flecha mínima y 8,30 m en flecha máxima; 
longitud, con la sonda, 18,15 m; altura 4,50 m; superficie alar en flecha mínima 27,25 m 2 
Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 23 mm bajo el fuselaje, además de un soporte 
ventral, uno bajo cada toma de aire y uno más bajo cada sección fija alar para una carga 
máxima de 2 00Q kg, incluidos misiles aire-aire AA-2 «Atoll» 


Mikoyan-Gurevich MiG-23 «Flogger-E» 


Los «Flogger» biplazas utilizan el mismo radar 
«Jay Bird» que los aviones de exportación. Este 
MÍG-23U «Flogger-C» se utiliza como entrenador 
de conversión. 

Esta fotografía muestra el pequeño radomo del 
«Jay Bird» de los «Flogger-E». Este modelo está 
orientado sobre todo a la exportación, aunque 
este ejemplar lleva insignias soviéticas. 
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Un MÍG-23BM «Flogger-F» de la Fuerza Aérea argelina , 


Argelia 


China Cuba Checoslovaquia Etiopía 


El diseño y desarrollo de una variante mo¬ 
noplaza de ataque e interdicción del MiG-23 
con destino a la Fuerza Aérea de la URSS dio 
como resultado las suficientes diferencias 
significativas como para merecer una nueva 
designación, la de Mikoyan-Gurevich MiG-27. 
Sin embargo, existía un requerimiento por 
una variante de cazabombardeo del MiG-23 
para los países del Pacto de Varsovia y la ex¬ 
portación, y se consideró que ésta debía in¬ 
corporar algunas de las características del 
MiG-27. El modelo resultante, visto por pri¬ 
mera vez en 1975, fue el Mikoyan-Gure¬ 
vich MÍG-23BIU. al que la OTAN dio el 
nombre codificado de «Flogger-F» 

En tanto que el sector visual del piloto en 
la variante de caza MÍG-23MF resultaba ade¬ 
cuado, la proa dieléctrica para su radar de 
búsqueda hubiese impedido al piloto de una 
versión de ataque ver el terreno por delante 
de la senda de vuelo. Ello se solucionó con 
la adopción del fuselaje delantero diseñado 
para el MiG-27 (más corto que el del caza e 


inclinado hacia abajo por delante del parabri¬ 
sas) y elevando el asiento del piloto. Se aña¬ 
dió protección adicional contra el fuego de 
armas ligeras mediante blindajes externos 
en los costados de la cabina. También se 
adoptó del MiG-27 sus neumáticos mayores 
y de baja presión; además, el cono de proa 
aloja ahora un telémetro láser en vez de el 
radar de búsqueda del caza. Del MÍG-23MF 
se aprovecharon la planta motriz con sus to¬ 
beras de admisión variables y su cañón bi- 
tubo de 23 mm. 

Una variante adicional es la MÍG-23BN 
«Flogger-H», que sólo parece diferir de la 
anterior en la introducción de un menudo 
contenedor de aviónica a cada costado de la 
parte inferior del fuselaje, por delante del 
aterrizador de proa. En vista a que el « Flog¬ 
ger-H » es utilizado por algunas fuerzas aé¬ 
reas del Pacto de Varsovia y también por la 
de la URSS junto al MiG-27, es de suponer 
que esos contenedores albergan equipos de 
ECM avanzados. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-23BN « Flogger-F » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: monoplaza de ataque al suelo 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-29B de 11 500 kg 
de empuje 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima en altitud Mach 2,35 o 2 496 km/h 
(1 347 nudos); velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,1 o 1 347 km/h (727 nudos); 
techo de servicio 18 595 m 

Pesos: (estimados) máximo en despegue 18 900 kg 

Dimensiones: envergadura 14,25 m en flecha mínima y 8,30 m en flecha máxima; 
longitud, con la sonda, 17,30 m; altura 4,50 m; superficie alar en flecha mínima 27,25 m 2 
Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 23 mm bajo el fuselaje, además de un soporte 
ventral, uno bajo cada toma de aire y uno más bajo de cada sección fija alar para una carga 
máxima de 2 000 kg, incluidos diversos tipos de bombas, cohetes y misiles aire-superficie 


Dos pilotos de la Aviación Frontal pasan ¡unto 
a un MÍG-23BN «Flogger-H» de regreso de una 
salida de entrenamiento. La mayoría de los 
MÍG-23BN y BM se han exportado. 

La Fuerza Aérea india es el mayor usuario de los 
MÍG-23BM y BN, con unos 80 ejemplares 
encuadrados en tres escuadrones, además de los 
MiG-27 construidos en el propio país. 


Mikoyan-Gurevich MÍG-23BN «Flogger-H» 





















US Air Forcé 


Zona de guerra: Vietnam t? 

Cañoneros 
en acción ¡1} 

Uno de los programas más fructíferos de cuantos se 
iniciaron y desarrollaron durante la guerra de Vietnam 
fue el de los polimotores artillados de ataque. Esta es la 
historia de su concepción y su empleo en operaciones. 

« Spooky », « Spectre », «Shadow » y « Stinger »: éstos 
eran los códigos de radio más utilizados por una 
familia especial de aviones en el transcurso de la 
guerra del Sudeste asiático. Operando principal¬ 
mente de noche, igual que « Charlie » (el Viet Gong), 
aprovechaban la protección de la oscuridad para 
llevar a término sus, a veces, difíciles misiones. És¬ 
tas iban de la interdicción del tráfico rodado a lo 
largo de la famosa ruta Ho Chi Minh al hostiga¬ 
miento de fuerzas comunistas que operaban en 
Vietnam del Sur, pasando por el apoyo a las bases 
amenazadas por unidades regulares del Ejército 
norvietnamita. 

Conocidos colectivamente como cañoneros, los 
aviones asignados a elementos de la USAF que ope¬ 
raban en la zona de guerra nunca excedieron los 
sesenta simultáneamente, pero pese al hecho de ser 
relativamente pocos, los Douglas AC-47D «Spooky», 

Lockheed AC-130A/E «Spectre», Fairchild AC-119G 
«Shadow » y AC-119K « Stinger » desarrollaron una 
gran labor. Una y otra vez impidieron que puestos 
aislados fuesen ocupados por el enemigo y ateso¬ 
raron una plusmarca de destrucción de vehículos 
sin parangón en términos de coste y eficacia. Cuan¬ 
do la noche caía sobre el Sudeste asiático, desde 
casi una docena de bases aéreas en Vietnam del Sur 



y Tailandia alzaban el vuelo los cañoneros para es¬ 
tablecer sus monótonos circuitos operativos, a la 
espera paciente de que se les llamase a intervenir, 
lo que a veces tardaba mucho en suceder. 

Una breve historia 

El concepto del cañonero no era nuevo, pues 
emergió por primera vez a mediados de los años 
veinte y de nuevo durante la Segunda Guerra Mun¬ 
dial, si bien con poca fortuna. Hizo falta otra gue¬ 
rra y que se diese más énfasis a las operaciones 
antiguerrilla para que, a principios de los años se¬ 
senta, se pasase del concepto a la práctica. A partir 
de entonces el progreso fue muy rápido y los ca¬ 
ñoneros consiguieron sus primeros éxitos con la 
versión FC-47/AC-47 del veterano transporte Dou¬ 
glas Dakota y alcanzaron su última expresión en el 
pavoroso « Pave Aegis», un «acorazado volante» 
Lockheed Hercules armado con un obús de 105 mm 
y dos cañones M61 Vulcan de 20 mm y uno Bofors 
MI de 40 mm. 

Entre tanto, también el equipo de sensores me¬ 
joró sensiblemente: el AC-47 dependía exclusiva¬ 
mente de la adquisición visual de los objetivos, 
mientras que el « Pave Aegis» tenía refinamientos 
tales como un FLIR (infrarrojo de exploración de- 


El costado izquierdo de 
un AC-47D revela sus 
tres Minigun, capaz cada 
una de cadencias de 
6 000 disparos por 
minuto. En segundo 
plano aparece un C-130E 
ífCombat Talón» 
utilizado en operaciones 
clandestinas por las 
Fuerzas Especiales. 


Había soldados de a pie 
que incluso atribuían 
condición mítica a los 
AC-47D, que aparecían 
de quién sabe donde 
para protegerles en las 
peores situaciones. Esta 
fotografía de alta 
exposición muestra los 
efectos del fuego de un 
AC-47 sobre las afueras 
de Saigón durante la 
ofensiva del Tet de 1968. 













McDonnell Douglas 


Zona de guerra: Vietnam 



Arriba: Uno de los 
primeros cañoneros 
C-47, equipado con tres 
Minigun. Denominados 
FC-47, los primeros 
ejemplares llegaron al 
Sudeste asiático en 
noviembre de 1965. 

Arriba, derecha: Una 
vez instalados los tres 
contenedores SUU-11 
con las Minigun de 
7,62 mm, poca cosa más 
cabía en el interior de 
los aviones. Cuando 
comenzaban a disparar 
a plena cadencia, estas 
armas producían tal 
volumen de fuego que 
uno de los tripulantes 
debía dedicarse a 
«achicar» los casquillos 
con una pala. 


El «Spooky» en acción: 
una de las barquillas 
SUU-11 abre fuego 
contra unas posiciones 
del Viet Cong. Durante 
las operaciones 
nocturnas se utilizaban 
bengalas para iluminar 
los objetivos. 


lantera), una LLLTV (televisión de baja intensidad 
lumínica) para la indicación de objetivos en movi¬ 
miento, un radar, un designador láser, visores de 
tiro ópticos, computadores y una unidad HUD (pre¬ 
sentador frontal de datos), una combinación que 
servía para conseguir un aparato mucho más caro 
pero también eficaz. Sin embargo, como estos dos 
modelos debían satisfacer aspectos muy diferentes 
de la misión de cañoneo, la diferencia de configu¬ 
raciones no debe llevar a pensar que los aparatos 
más antiguos realizaban mal sus cometidos. 

Las otras dos variaciones sobre este mismo tema 
se basaron en el transporte táctico Fairchild Flying 
Boxear y sirvieron de nexo entre el AC-47 y el 
AC-130 configurado como «Pave Aegis». El AC-119G 
montaba un armamento ligero y se ocupaba de mi 
siones dentro del territorio propio, a diferencia del 
AC-119K, que tenía una instalación de sensores 
más completa y llevaba también dos cañones de 
20 mm además del cuarteto de Minigun de 7,62 mm 
que formaba el armamento base. De acuerdo con 
ello, este último tipo se dedicaba a misiones de in¬ 
terdicción en territorio enemigo. 

Las operaciones de cañoneo en el Sudeste asiá¬ 
tico comenzaron, de forma limitada, en diciembre 
de 1964, cuando dos Dakota fueron equipados con 
Minigun de 7,62 mm de tiro lateral para un pro¬ 
yecto de pruebas de combate supervisado por la 
Actividad Conjunta de Investigación y Evaluación. 
Gran parte del mérito de este programa correspon¬ 
de al capitán Ronald W. Terry, de la División de 
Sistemas Aeronáuticos de la base de Wright-Pat- 
terson; de hecho, Terry tuvo un papel crucial en el 
desarrollo paulatino del cañonero hasta llegar al 
«Pave Aegis». 




En 1964, sin embargo, el futuro del cañonero era 
incierto, y sólo la insistencia de Terry permitió que 
el proyecto «Tailchaser» fuese rescatado del olvido: 
se trataba de una propuesta de investigación de las 
técnicas de disparo lateral, que hasta entonces no 
habían progresado demasiado. Los esfuerzos de 
Terry se tradujeron en una serie de pruebas satis¬ 
factorias llevadas a cabo en la base de Eglin, Flo¬ 
rida, a finales del verano de 1964 con un Convair 
C-131 modificado, a las que en setiembre del mis¬ 
mo año siguieron otras con un C-47. 

Traslado al Sudeste asiático 

Además de ocuparse del proyecto de evaluación, 
Terry insistió en la defensa de sus argumentos y 
ello le aportó finalmente una entrevista con el jefe 
de estado mayor de la USAF, el general Curtis E. 
LeMay, a comienzos de noviembre. Con LeMay 
como garante, se superaron los últimos escollos y 
al cabo de un mes Terry se encontró en Vietnam 
con órdenes de convertir dos Dakota a la versión 
FC-47. El primero de elfos vivió su puesta de largo 
operacional, una misión diurna, el 15 de diciembre, 
a la que siguió la primera salida nocturna el 23 de 
diciembre. 

Como ya había sucedido en las primeras prue¬ 
bas, los resultados superaron las expectativas e in¬ 
mediatamente se dispuso la modificación de 26 
aviones más, proceso que empezó durante el otoño 
de 1965 en el Área de Material Aéreo Warner-Ro- 
bins, en Georgia. El entrenamiento de tripulaciones 
comenzó con algunos transportes C-47 de serie y 
fue muy rápido, tanto que en noviembre, bajo el 
nombre codificado de operación «Sixteen Buck», se 
enviaron los FC-47 a Vietnam del Sur. 

Llegado a Tan Son Nhut el 14 de noviembre, el 
4.° Escuadrón de Comando Aéreo (ACS) dedicó al¬ 
gunas semanas a acostumbrarse a sus nuevas 
monturas, pero a mediados de diciembre se estrenó 
en combate con sus AC-47D, como habían sido re¬ 
bautizados sus cañoneros a finales del mes ante¬ 
rior. Algunos de sus aviones sólo tenían dos ame¬ 
tralladoras en vez de las tres previstas, pero pese 
a ello desplegaron una gran actividad. Utilizada 
sobre gran parte de Vietnam del Sur, la flota de die¬ 
ciséis AC-47 se distribuyó entre lugares operativos 
avanzados por todo el país con el fin de proporcio¬ 
nar cobertura a las cuatro Zonas Tácticas de Cuer¬ 
po. Las primeras operaciones incluyeron también 
el despliegue de cuatro aviones en Udorn, Tailan¬ 
dia, desde donde actuaron sobre la zona de inter¬ 
dicción «Steel Tiger », al sur de Laos. 

La modificación de más aviones permitió que el 
número de AC-47 en Vietnam creciera regularmen¬ 
te durante el año siguiente y que a finales de 1967 
el 4.° ACS alcanzase su cifra máxima de 32 apara¬ 
tos, que no duraría demasiado debido a que se de¬ 
cidió repartir los aviones entre dos escuadrones. 


McDonnell Douglas 
















Un AC-47 del 4.° SOS en 
vuelo sobre Vietnam del 
Sur. Los AC-47 operaban 
a veces junto a un C-47 
«Gabby» de guerra 
psicológica, que emitía 
mensajes a los artilleros 
antiaéreos del VC 
advirtiéndoles que si 
disparaban podrían 
desatarse contra ellos 
las «iras de los dioses». 
Ello provocaba una 
violenta reacción de los 
cañones del Viet Cong, 
lo que permitía al 
«Spooky» apuntar 
contra ellos y llevar a la 
práctica las predicciones 
de «Gabby». 


1968; el 1 de mayo fue rebautizada 3.° ACS, y el 1 
de agosto se convirtió en el 3. er Escuadrón de Ope¬ 
raciones Especiales (SOS). 

El desarrollo del AC-119 señaló el fin del AC-47D, 
cuyo último año plenamente operacional (y tam¬ 
bién el más fructífero) en Vietnam del Sur fue 1968. 
El proceso de retirada del servicio tuvo lugar en 
1969, en el que el 3. er SOS realizó su última misión 
el 7 de agosto y se disolvió en setiembre. 

El 4.° SOS tuvo una suerte algo mejor, aunque 
también desapareció de escena ese año: llevó a 
cabo su última salida, desde Phan Rang, el 30 de 
noviembre y fue disuelto el 15 de diciembre. De los 
AC-47 desmovilizados, la mayoría se transfirieron 
a las fuerzas aéreas de Vietnam del Sur y de Laos, 
aunque tres fueron reasignados a la 432. a Ala de 
Reconocimiento Táctico de Udorn y continuaron 
defendiendo puestos aislados laosianos hasta ju¬ 
nio de 1970, como medida temporal hasta que es¬ 
tuvo plenamente disponible la flota de cañoneros 
« Spooky )> de Laos. 

Sin embargo, el AC-47 no desapareció de los cie¬ 
los de Vietnam del Sur, pues a partir de entonces 


Patrulla 

A 

B 

C 

D 


Base 

Da Nang 
Pleiku 
Phu Cat 
Nha Trang 


Aviones 

5 

4 

4 

3 


Tripulaciones 

7 

6 

6 

5 


14.° Escuadrón de Comando Aéreo 


Patrulla 

A 

B 

C 

D 


Nha Trang 
Phan Rang 
Bien Hoa 
Binh Thuy 


Aviones 

3 

4 

4 

5 


Tripulaciones 

5 


Nota: Nha Trang era la base central de ambos es¬ 
cuadrones; las demás bases de la relación eran sólo 
FOL (lugares operativos avanzados). 


fue utilizado por personal del 417.° Escuadrón de 
Combate sudvietnamita, con base en Tan Son Nhut, 
cerca de Saigón. 

El segundo modelo adaptado para la función de 
cañoneo aéreo fue el transporte táctico Lockheed 
Hercules. Nacida del deseo de poseer un avión de 
alcance y potencia de fuego mayores, la propuesta 

McDonnell Douglas 







































































US Air Forcé US Air Forcé 


Zona de guerra: Vietnam 



Arriba: Un AC-130A del 
16.° SOS en Ubon f 
Tailandia , desde donde 
operaron la mayoría de 
los AC-130. Los 
prominentes 
contenedores subalares 
son unidades ALQ-87 
de contramedidas. 


del Hercules nació bajo el nombre codificado de 
proyecto « Gunboat » en el verano de 1966, aunque 
fue redenominada «Gunship II ». 

La modificación de un prototipo AC-130A comen¬ 
zó en la base de Wright-Patterson el 1 de abril de 
1967, y este avión realizó su primer vuelo al cabo 
de dos meses, el 6 de junio, con un armamento de 
cuatro Minigun de 7,62 mm y cuatro cañones Vul- 
can de 20 mm. Las pruebas efectuadas con este 
prototipo dieron paso a la evaluación en combate, 
y el primer cañonero Hercules llegó a Nha Trang, 




Vietnam del Sur, el 21 de setiembre y realizó su pri¬ 
mera misión operativa tres días después. 

Entre ese momento y comienzos de diciembre el 
AC-130A estuvo muy ocupado, pues realizó nume¬ 
rosas salidas de apoyo aéreo cercano en las pro¬ 
ximidades de Binh Thuy, que formaba parte de la 
Zona Táctica del IV Cuerpo. Más tarde este avión 
se encargó de la interdicción de las líneas de co¬ 
municación enemigas dentro de la operación «Tiger 
Hound », circunscrita a la parte de Laos que que¬ 
daba al sur del Paralelo 17. El despliegue de este 
avión concluyó con una serie de reconocimientos 
armados y salidas de apoyo cercano en, y alrededor 
de, las tierras altas que dominaban la Zona Táctica 
del II Cuerpo. 

Más conversiones 

Mientras tenían lugar estas evaluaciones, el 7 de 
noviembre se decidió encargar otros dos aparatos, 
cantidad que ascendió a siete más al cabo de un 
mes, el 20 de diciembre de 1967. Al mismo tiempo, 
se determinó que el AC-130 se emplearía princi¬ 
palmente en misiones de «búsqueda y destrucción» 
en vez de en las de apoyo localizado y protección, 
de las que se encargarían los AC-119. 

A finales de 1968 comenzó el despliegue de los 
AC-130A «de serie», encuadrados en el 16.° SOS, que 
formaba parte de la 8. a Ala de Caza Táctica de 
Ubon, Tailandia. Al cabo de poco tiempo combatían 
ya dentro de las misiones «Commando Hunt » de 
interdicción de las carreteras y pistas que consti¬ 
tuían las líneas de suministro norvietnamitas por 
el sur de Laos. Pese a que sólo se dispuso de cuatro 
aviones el trabajo realizado fue impresionante, 
como atestiguan algunas estadísticas referidas al 
primer trimestres de 1969. 

Durante ese período y en un total de 225 misio¬ 
nes, los nuevos cañoneros reclamaron la destruc¬ 
ción de 607 camiones y 11 embarcaciones, al tiem¬ 
po que dañaron otros 351 vehículos. Se observaron 
no menos de 1 177 fuegos secundarios, así como 

Un AC-130 sobrevuela el Sudeste asiático. Se trata 
de un «Pave Pronto», con la modificación «Surprise 
Package» (dos cañones Bofors de 40 mm a popa del 
fuselaje) y el radomo del sistema «Black Crow» en el 
costado izquierdo de la proa. 


1564 


















Lockheed AC-130 Spectre 


AC-130A «Plain Jane» 

El «Plain Jane» fue el primer AC-130 desplegado. La mejora 
constante de este modelo dio lugar al «Pave Pronto». 


dos Vulcan de 20 mm 


rampa trasera abierta 


Visor de Observación Nocturna/ 
LL LTV/láser 


dos Minigun de 7.62 mm dos Vulcan de 20 mm radar de seguimiento APQ-133 


AC-130A «Pave Pronto» 


El «Surprise Package» aportó el cañón de 40 mm, que dio 
una excelente potencia de fuego contra objetivos tales 
como camiones. El programa «Pave Pronto» trajo el 
detector «Black Crow». 

dos Minigun de 7,62 mm 


Visor de Observación Nocturna/ 
LLLTV/láser 


detector de encendido 
ASD-5 «Black Crow» 


dos Vulcan 
de 20 mm 


torreta 
FLIR AAD-7 


dos ¿añones 
de 40 mm 


radar de seguimiento APQ-150 


AC-130E/AC-130H «Pave Spectre»/«Pave Aegis» 

La configuración definitiva fue la «Pave Aegis». con el 

enorme obús de 105 mm. Otras mejoras incluían la burbuja 

de observación, que permitía operar con el portón de carga cerrado. 


dos Minigun de 7,62 mm 


Visor de Observación Nocturna/ 
LLLTV/láser 


burbuja de observación 


detector de encendido 
ASD-5 «Black Crow» 


dos Vulcan 
de 20 mm 


cañón torreta obús de 105 mm 

de 40 mm FLIR AAD-7 


1501 explosiones también - secundarias. Ello se 
consiguió contra el disparo de casi un millón de 
proyectiles de 20 mm y unos 700 000 de 7,62 mm. 
Aunque quizá no resultaba demasiado impresio¬ 
nante en términos de rentabilidad, el AC-130 era 
bastante más eficaz que otros sistemas de armas. 

Naturalmente, la consecución de estos resulta¬ 
dos no fue sencilla, pues la artillería antiaérea 
(AAA) enemiga fue una grave amenaza para los ca¬ 
ñoneros « Spectre » pese a que éstos solían ir acom¬ 
pañados por los McDonnell Douglas F-4D Phantom 
II del 497.° TFS de la 8. a TFW a partir de enero de 


1969. Los Phantom se dedicaron a la supresión 
de defensas con bombas convencionales o de racimo. 

Sin embargo, la evidencia del peligro que supo¬ 
nía la AAA se tuvo plenamente a principios de mar¬ 
zo de 1967, cuando un AC-130 fue alcanzado por un 
proyectil de 37 mm, pese a lo cual consiguió regre¬ 
sar a la base. Pero lo peor estaba aún por llegar, 
pues el 24 de mayo varios impactos de 37 mm pro¬ 
vocaron la destrucción de un AC-130A y dos vícti¬ 
mas: el avión ardió al final de la pista de Ubon des¬ 
pués de un enervante vuelo complicado por la pér¬ 
dida de dos sistemas hidráulicos clave. 












































































































































Archivo de Datos 

Super Frelon, 
el polivalente 

En su país de origen, el Super Frelon ha sido remplazado en su 
cometido primario por aparatos más modernos, pero es todavía 
un importante modelo de primera línea en varios de los «puntos 
calientes» del planeta. Ha demostrado ser un helicóptero duro 
y versátil, y parece que su retirada aún va para largo. 


Aunque en los círculos aeronáuticos se 
suele dar por buena la máxima de que «si 
tiene buena pinta, es bueno», también es 
verdad que a veces es válida alguna alte¬ 
ración de la frase. Algunos aviones han 
demostrado ser más que adecuados para 
lo que se pedía de ellos a pesar de una no¬ 
table falta de atractivo estético. Un ejem¬ 
plo de ello en el mundo de las alas rota¬ 
tivas es el Aérospatiale SA 321 Super Fre¬ 
lon. Más parecido a un simple transporte 
que a un aparato de combate (y que inclu¬ 
so adquiere un aspecto algo cómico cuan¬ 
do se le equipa con el radomo de proa op¬ 
cional), el Super Frelon, empero, ha sido 
utilizado en combate por tres de sus cinco 
usuarios principales. El hecho de que Li¬ 
bia sea otro de ellos supone que la cifra 
de «probados en combate» pueda incre¬ 
mentarse en cualquier momento. 

Interesante aunque poco contada, la 
historia del Super Frelon comienza, lógi¬ 
camente, con el Frelon, producido por la 
veterana firma francesa Sud-Est bajo la 
designación SE 3200. Concebido para ope¬ 
rar exclusivamente desde tierra, el Frelon 
presentaba un larguero de cola poco usual 
que parecía más corto de lo necesario y 
que contaba con una superficie horizontal 
de control además del rotor caudal. Tanto 
este último como el rotor principal eran 
de cuatro palas, cuyo accionamiento de¬ 
pendía de tres turboejes Turboméca Tur¬ 
nio IIIB de 800 hp (597 kW). 

Sólo se construyeron dos Frelon, de los 
que el primero realizó su vuelo inaugural 
el 10 de junio de 1959. Por entonces, Sud 


Aviation había absorbido a la empresa fa¬ 
bricante y se trabajaba ya en el diseño de 
un SA 3210 Super Frelon en respuesta a 
exigentes demandas de usuarios civiles y 
militares. Este último modeló conservaba 
la misma disposición motriz, pero había 
adoptado un larguero de cola más conven¬ 
cional y un rotor principal de seis palas 
(más uno caudal de cinco) cuyo diseño de¬ 
bía mucho a las ideas de Sikorsky. A partir 
de diciembre de 1962 volaron dos proto¬ 
tipos y cuatro Super Frelon de preserie. 
Fue el segundo de ellos el utilizado para 
desarrollar la versión plenamente nava- 
lizada, equipada con dos flotadores de es¬ 
tabilización que más tarde se generaliza¬ 
rían en la mayoría de los modelos. 

Fracaso civil 

Los intentos de interesar al mercado ci¬ 
vil fueron poco menos que desastrosos. 
Sólo se vendieron dos ejemplares (un 
SA 321F y un SA 321J), de los que el pri¬ 
mero (n.° 116) había volado ya unas 148 
horas entre julio de 1970 y enero de 1971 
como transporte VIP con el Armée de 
l'Air. Éste declinó adquirir sus propios 
Super Frelon, de modo que fue la aviación 
naval, la Aéronavale, la primera que se 
decidió. En diciembre de 1963 se había 
cursado ya un pedido por 17 unidades, se¬ 
guidas por otras siete al cabo de un tiem¬ 
po. En 1983 el Ejército francés apareció 
como un posible comprador, pero final¬ 
mente optó por el Aérospatiale SA 330 
Puma. 

En su versión de serie, el Super Frelon 



Un SA 321G de la Flottille 32 de la 
Aéronavale francesa, con base en Lanvéoc- 
Poulmic, emplea su sonar calable. Estos 
helicópteros se utilizan en la protección 
de los submarinos lanzamisiles 
intercontinentales franceses mientras 
regresan o zarpan de sus bases. 

tiene derivados antisubmarinos y de 
transporte basados en una célula y unos 
componentes dinámicos comunes. En el 
fuselaje se emplea una estructura semi- 
monocasco convencional, que incluye 
compartimientos estancos sobre la super¬ 
ficie de planeo del casco. El modelo naval 
SA 321G tiene el rotor principal plegable 
hidráulicamente con el fin de facilitar su 
estiba a bordo de buques, de modo que la 
longitud se reduce de 23,03 m con los ro¬ 
tores girando a sólo 17,07 m. Más aún, los 
amortiguadores del tren del SA 321G pue¬ 
den acortarse para reducir la altura total. 

Piloto y copiloto ocupan una cabina de 
vuelo dotada con doble mando, apoyados 
en las acciones ASW por tres operadores 
de sistemas. Los aparatos de transporte 
acomodan de 27 a 30 soldados, o 15 ca¬ 
millas y dos asistentes. En el interior del 
fuselaje o a la eslinga pueden transportar¬ 
se una carga de 5 000 kg, en tanto que so¬ 
bre la puerta lateral del fuselaje, situada 

En los últimos años muchos de los Super 
Frelon de la Aéronavale han perdido sus 
característicos dorsos de color blanco en 
favor de un esquema más «militar», 
íntegramente gris, aunque curiosamente 
ya no se dedican a misiones de primera 
línea, sino al transporte, el salvamento y 
el control de la polución. 
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en el costado derecho, puede montarse una 
cabria de salvamento capaz para 275 kg. 

El rotor principal, que gira de 207 a 
212 rpm, está conectado a través de una 
serie de cajas de engranajes a tres motores 
Turmo. El progresivo incremento de la po¬ 
tencia ha conducido a la mejora de la ca¬ 
pacidad de carga. Mientras que el peso má¬ 
ximo era de 12 000 kg con los Turmo IIIC3 
originales, de 1 475 hp (1 100 kW), éste se 
incrementó en 1 000 kg con la adopción de 
los Turmo IIIC6 de 1 550 hp (1 156 kW) y 
los Turmo IIIC7 de 1 610 hp (1 201 kW). 

El equipo operacional varía de acuerdo 
con el cometido y el nivel de modificación, 
como demuestran las posibilidades de an¬ 
tenas en los Super Frelon de la Aérona- 
vale. El modelo francés más básico es el 
SA 321Ga, del que se han fabricado cinco 
ejemplares como transportes y que carece 
de equipo de detección. El modelo anti¬ 
submarino SA 321Gb se produjo con un 
completo equipo de navegación que in¬ 
cluía un radar Doppler y un radioaltíme- 
tro. Originalmente sólo los aparatos líder 
de los grupos ASW, formados por tres o 
cuatro Super Frelon, contaban con sonar 
calable o con el sistema de posición tác¬ 
tica Sylphe, y el resto llevaban las armas, 
usualmente cuatro torpedos buscadores 
Mk 46 norteamericanos o L6 franceses. 
Los sensores Sylphe (que incluyen un dis¬ 
positivo IFF) adquieren la forma de domos 
montados sobre cada flotador para pro¬ 
porcionar una cobertura de 360° cuando 
actúan al unísono. 

Exocet 

En 1977 comenzaron las pruebas con el 
misil antibuque Aérospatiale AM.39 Exo¬ 
cet montado en la parte inferior delantera 
del fuselaje del Super Frelon. La adquisi¬ 
ción e iluminación del objetivo dependía 
del radar Omera-Segid ORB 3ID Heracles I 
montado en el interior de un caracterís¬ 
tico radomo de proa. El ORB 3 ID explora 
180° en acimut y 30° en elevación, y es ca¬ 
paz de seguir un objetivo naval con una 
área de reflexión de 1 000 km 2 a distan¬ 
cias de hasta 80 km. Los datos obtenidos 
son transmitidos automáticamente al 
Exocet antes de su lanzamiento. 

Después de la adopción del ORB 3ID, al¬ 
gunos helicópteros volaron con el radomo 
de éste y los del sistema Sylphe, aunque 


estos últimos han sido ya eliminados y 
remplazados por el mismo tipo de care¬ 
nado circular instalado en las variantes 
de transporte del Super Frelon. Pese a que 
hay informes que dicen lo contrario, nin¬ 
gún Super Frelon de la Aéronavale se ha 
equipado con el sistema ORB 32WAS He¬ 
racles II, aunque sí parece que se ha ins¬ 
talado en el segundo lote de SA 321GM 
servido a Libia. 

El Heracles II es un sistema que cubre 
360° gracias a dos antenas de 72 por 
36 cm, una en cada flotador. Se ha apro¬ 
vechado el lugar que antes ocupaba el Syl¬ 
phe, pero con un radomo bastante mayor 
que su predecesor. El Heracles II propor¬ 
ciona al helicóptero información sobre la 
situación táctica, guía para el ataque con 
misiles contra un objetivo dado y facili¬ 
dades de navegación y cartografía meteo¬ 
rológica durante las misiones antisub¬ 
marinas. 

China pretende gozar de una capacidad 
operativa parecida en sus helicópteros SA 
321 Ja que, pese a su denominación civil, 
operan desde las plataformas de popa de 
buques de patrulla chinos. Vendidos ori¬ 
ginalmente con el ORB 3ID, tres de estos 
helicópteros deben recibir una instalación 
experimental de nueva aviónica que com¬ 
prenderá un piloto automático SFIM, un 
sistema de navegación Crouzet Nadir, 
un sistema de radar Omera ORB 32WAS 
(con los procesadores y pantallas corres¬ 
pondientes), un sonar calable activo/pa¬ 
sivo Sintra-Alcatel HS 12 y un procesador 
de sonoboyas Thomson-CSF Lámparo. Se 
cree que gran parte de este equipo se ha 
instalado en los SA 321GM libios. Estos 


Este Super Frelon de la Aéronavale lleva 
paneles pintados de color naranja de alta 
visibilidad, lo que no es demasiado 
corriente. Virtualmente todos los Super 
Frelon franceses han recibido el radar de 
proa ORB-31D. Parece que este ejemplar 
conserva aún los radomos del sistema de 
posición táctica Sylphe , en los flotadores 
de estabilización. 

últimos están dotados con los que parecen 
ser los tanques de combustible suplemen¬ 
tarios normales, de 500 litros, instalados 
en los costados del fuselaje y raramente 
empleados. Sin embargo, estos depósitos 
pueden haber sido modificados para que 
alberguen un sonar calable y/o un sensor 
MAD remolcable. 

En servicio 

Francia es el usuario principal del Su¬ 
per Frelon, con unos efectivos de 17 apa¬ 
ratos en dos escuadrones. La unidad que 
introdujo este modelo en servicio ya no 
existe; se trató de la 27 Escadrille de Ser- 
vitude (27 S), que empleó transportes 
SA 321Ga en apoyo del polígono nuclear 
francés en el Pacífico entre 1968 y 1978. 
En funciones antisubmarinas, la 32 Flot- 
tille de Lanvéoc-Poulmic se equipó en 
1970 y sus cometidos incluían el apoyo a 
los submarinos nucleares lanzamisiles de 
la clase «Le Redoubtable» mientras iban y 

Un transporte SA 321L sudafricano 
maniobra a baja cota. Estos robustos 
aparatos han sido utilizados en acciones 
bélicas por la SAAF, pues son los únicos 
helicópteros de ésta capaces de 
transportar (a la eslinga) los ubicuos 
autoametralladoras Panhard AML. 
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venían de su base en l'Ille Longue, cerca 
de Brest. Se han conservado también des¬ 
tacamentos en los portaviones Foch y Cle- 
menceau, y en el portahelicópteros Jean- 
ne d'Arc . Durante los años setenta la 32 F 
ha tenido una dotación teórica de unos 
veinte Super Frelon, de los que sólo doce 
(incluidos dos transportes SA 321Ga) es¬ 
taban disponibles a un tiempo. 

Con la aparición del Westland Lynx en 
funciones ASW y antibuque, la responsa¬ 
bilidad del Super Frelon en las mismas se 
redujo, lo que permitió que la 33 F, encar¬ 
gada del despliegue de comandos, susti¬ 
tuyese sus viejos Sikorsky SH-34G por SA 
321G. Basada en Tolón-St Mandrier, en la 
costa mediterránea, la 33 F dispone de 
seis helicópteros. A finales de 1981, la 
32 F hubo de dedicarse también a misio¬ 
nes de transporte con una flota reducida 
de siete SA 321Ga/Gb, y ambas unidades 
se ocupan también de funciones SAR y de 
control de la polución. Otros tres aparatos 
sirven en el escuadrón de evaluaciones, el 
20 S de St Raphaél, junto a dos SA 3210 de 
preserie. Además, el SA 3210-05 fue trans¬ 
ferido al Centre d'Essais en Vol de Bré- 
tigny-sur-Orge para servir como bancada 
de prueba de un sistema de adquisición de 
objetivos para helicópteros de combate. 

El Super Frelon en combate 

Los primeros ejemplares desplegados 
en acción fueron los transportes de asalto 
SA 321K de las Fuerzas Armadas de Israel. 
Los primeros de doce aparatos encarga¬ 
dos acababan de ser entregados cuando 
estalló la guerra de los Seis Días, en junio 
de 1967. Estos aparatos transportaron 
tropas en un audaz asalto sobre el aeró¬ 
dromo de Sharm el Sheikh, en el extremo 
meridional de la península del Sinaí, y li¬ 
teralmente se llevaron consigo una esta¬ 
ción de radar de guía de misiles egipcia 
para que los expertos israelíes pudiesen 
estudiarla. Al cabo de un decenio, en 1978, 
se anunció la remotorización del Super 
Frelon con turboejes General Electric T58- 
16 de 1 895 hp (1 413 kW) para mejorar las 
prestaciones en zonas cálidas y elevadas, 
y también para conseguir la comunión de 
plantas motrices con el otro helicóptero 
de transporte israelí, el Sikorsky CH-53. 

En Sudáfrica, los SA 321L de la SAAF 
(desprovistos de flotadores) se han utili¬ 
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vía Paul A. Jackson 


zado en misiones de salvamento en zonas 
de desastres naturales y también como 
transportes de personalidades en áreas 
remotas. Sin embargo, también han esta¬ 
do ligados a misiones de apoyo aéreo al 
Ejército en el curso de las operaciones 
antiguerrilleras, y es posible que hayan 
participado asimismo en algunas de las 
incursiones en Angola perpetradas desde 
Namibia, en poder de los sudafricanos. 
Uno de los atributos específicos de este 
modelo es que es el único helicóptero de 
la SAAF capaz de transportar (como carga 
a la eslinga) el profusamente utilizado au- 
tometralladora Panhard AML. 

Los Super Frelon iraquíes llevan el ra¬ 
dar de proa ORB 3 ID y están preparados 
para disparar misiles Exocet. Hasta que 
en octubre de 1983 se entregaron los Das- 
sault-Breguet Super Etendard, fueron las 
únicas plataformas aéreas capaces de lan¬ 
zar misiles antibuque de que dispuso 
Iraq. Entre el comienzo del conflicto con¬ 
tra Irán, en setiembre de 1980, hasta fi¬ 
nales de 1983 los Super Frelon se apun¬ 
taron la destrucción de 25 buques en 
aguas iraníes, aunque esta cifra resulta 
exagerada. Se dice que también las pla¬ 
taformas petrolíferas en el mar han sido 
objeto de ataques de los Super Frelon ar¬ 
mados con Exocet. 

Libia ha adquirido dos modelos de Su¬ 
per Frelon, y sus ocho primeros ejempla¬ 
res eran transportes SA 321M (con flota¬ 
dores). Dos de ellos fueron desplegados en 
Malta, incluido uno que se ofreció en em¬ 
préstito a las Fuerzas Armadas maltesas. 
Éste y su compañero fueron retirados des¬ 
pués de que en 1980 se enfriasen las re- 


Los SA 321GV de la Armada iraquí han 
sido utilizados en ataques devastadores 
con misiles Exocet contra la navegación en 
las proximidades de las refinerías de la isla 
iraní de Jarg. Este aparato lleva el radar de 
proa ORB-31D. 

laciones entre La Valetta y Trípoli. Nada 
se sabe acerca de los aparatos restantes, 
aunque se cree que sirvieron en misiones 
de apoyo durante la guerra fronteriza de 
seis días entre Libia y Egipto, en julio de 
1977. De los seis aparatos adquiridos a 
continuación, del modelo SA 321GM na- 
valizado, ya se ha hablado anteriormente. 

Fue un SA 321GM libio el último ejem¬ 
plar que salió, en 1981, de la cadena de 
montaje de Aérospatiale en Marignane. 
Sólo se habían producido 110 Super Fre¬ 
lon (incluidos los prototipos), y actual¬ 
mente se ofrece una versión navalizada 
del AS 332 Super Puma, un modelo más 
pequeño de la misma compañía, capaz de 
realizar las mismas funciones ASW y anti¬ 
buque que el Super Frelon. El mundo ae¬ 
ronáutico quedó boquiabierto cuando, en 
junio de 1986, China mostró las primeras 
fotografías de su «nuevo» Changho Zhi- 
shengji-8, que resultó no ser otro que el 
Super Frelon copiado hasta su último de¬ 
talle, incluida la escalerilla externa fija en 
el costado de estribor. 


Este SA 321G fue fotografiado antes de 
que se le instalase el radar ORB-31D y 
lleva todavía los radomos del sistema de 
posición táctica Sylphe en los flotadores. 
Ésta es ya una configuración casi extinta 
entre los Super Frelon franceses. 
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Larguero de cola 

Como el fuselaje, es de estructura 
semimonocasco y soporta el rotor 
caudal, a la izquierda 


Rampa de carga 

De accionamiento hidráulico, puede 
abrirse en vuelo. Las labores de 
carga son facilitadas por un torno 
manual Tirefor 


Baliza anticolisión 


Engranaje del rotor caudal 

El eje de transmisión termina en un 
engranaje en ángulo recto a la derecha 


Engranaje en ángulo 


Luz de navegación de cola 


Estabilizador 

Asimétrico y arriostrado por un 
montante, se halla en el costado 
derecho de la deriva 


Soporte del rotor 

Es de plegado automático para que 
el Super Frelon pueda caber en los 
atestados hangares de los 
portaeronaves Clemenceau, Foch y 
Jeanne d'Arc 


Rotor de cola 

El rotor caudal antipar es una unidad 
de cinco palas y 4 m de diámetro, de 
construcción similar a la del rotor 
principal 


Carenado 

Cubre el emplazamiento del sistema 
de navegación y situación táctica 
Sylphe, caído en desuso en la mayoría 
de los Super Frelon de la Aéronavale 


Aérospatiale SA 321Gb Super Frelon 
Flottille 32F 
Aéronavale francesa 
Lanvéoc-Poulmic 







Palas del rotor 

Son de cuerda constante y sección 
NACA 0012. De 8,6 m de longitud, se 
pliegan automáticamente hacia atrás 
mediante gatos hidráulicos. El borde de 
ataque está formado por un larguero 
maestro de sección en «D» 


Tobera de admisión del motor 
trasero 

Está situada en la parte superior del 
carenado dorsal v 


Mecanismo de control del paso 


Fijaciones de los soportes de 
armas 

En funciones antibuque el SA 321G 
puede llevar un misil AM.39 Exocet, y 
en las antisubmarinas dos torpedos 
buscadores Mk 46 o L.6 a cada costado 
de la cabina 


Tanques de carburante 

Están repartidos bajo la cubierta de 
carga. Albergan 3 975 litros y pueden 
complementarse mediante dos tanques 
auxiliares internos y dos externos, cada 
uno de 500 litros 


Antena de raíl 

Sirve a la radioayuda VOR 
(omnidireccional en VHF) 


Flotadores 

Estos flotadores de estabilización sin/en 
también como carenados de los 
aterrizadores principales 


Estructura del fuselaje 

El fuselaje, de concepción 
hidrodinámica, incorpora varios 
compartimientos estancos y es de 
construcción semimonocasco clásica 


Aterrizadores principales 

El tren es fijo y muy robusto; fabricado 
por Messier-Hispano-Bugatti, sus 
ruedas tienen frenos de disco 
hidráulicos y, opcionalmente, pueden 
equiparse con neumáticos de baja presión 


Motor trasero 

El tercer Turmo IIIC está detrás del eje 
del rotor principal, algo desplazado a 
babor. Comparte una reducción de dos 
etapas con el motor delantero izquierdo 
para accionar el árbol del rotor caudal 


Antena 

Sirve a la radio principal de 
transmisiones en VHF 


Rejillas de ventilación 














Engranaje principal 

La caja de transmisión es de la firma 
italiana Fiat 


"c -*or y rr 
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Bocas de repostado 

Están señalizadas con la especificación 
del combustible adecuado, llamado 
Avtur por la OTAN 


Puerta de la cabina 

Es deslizable hacia atrás y desprendible 
en vuelo 


Escalera 

Es fija y permite al personal de 
mantenimiento acceder a la parte 
superior del helicóptero 


Gancho de carga 

Capaz para 5 OOCfkg, su uso aumenta la 
resistencia y reduce la maniobrabilidad, 
pero permite llevar cargas muy 
voluminosas que no cabrían en la 
cabina principal 


Punto de amarre 

Esta argolla permite amarrar el aparato 
en la cubierta de los buques 


Cabeza del rotor 

El rotor principal es de seis palas y 
18,89 m de diámetro. Su cabeza 
incluye amortiguación hidráulica 
individual para cada pala, y cada raíz 
tiene su elemento independiente 
de control del paso 


Escapes de los motores 

Los escapes bifurcados de los motores 
delanteros descargan por el costado 
derecho, mientras que un conducto 
similar en el izquierdo sirve al motor 
trasero 


Planta motriz 

Dos de los tres turboejes Turmo MIC se 
hallan lado a lado encima de la cabina 
principal, delante del rotor, separados 
por un mamparo. Estos motores 
comparten un reductor común para 
accionar el rotor principal 






















































Toberas de admisión delanteras 

Éntre ellas, de sección circular, hay una 
toma de aire de refrigeración 



Parabrisas 

La cabina del Super Frelon está 
ampliamente acristalada y proporciona 
una excelente visibilidad. Los parabrisas 
cuentan con deshielo eléctrico 


Cubierta de vuelo 

El piloto se sienta a la derecha, con el 
copiloto a su izquierda. La cabina, con 
doble mando, cuenta con 
instrumentación completa todo tiempo 


Tubo pitot 


Puertas laterales 

Las puertas de la cabina de vuelo 
pueden desprenderse para facilitar la 
salida en casos de emergencia, pero no 
se utilizan como vía de acceso en 
condiciones normales 


Radar de proa 

Los Super Frelon de la Aéronavale 
utilizan un Omera-Segid ORB-31D 
Heracles que permite lanzar el misil 
Exocet. Este radar barre 180° en acimut 
y 30° en elevación, y tiene un alcance 
superior a los 80 km 


Antena 

Este pequeña antena de hoja sirve al 
transpondedor del IFF/SSR 
(identificación amigo-enemigo/radar 
de vigilancia secundario) 


Antenas direccionales 

Estos dipolos sirven al equipo 
direccional automático (ADF), que 
opera en FM 


Cabina principal 

Dotada de ventilación e insonorización, 
puede albergar 27 soldados o 5 000 kg 
de carga; alternativamente, puede 
llevar hasta 15 camillas y dos 
asistentes 


Cabria 

Encima de la puerta del fuselaje puede 
montarse una cabria eléctrica capaz 
para 275 kg 


Aterrizador delantero 

Es fijo, orientable y cuenta con sistema 
de autocentrado de sus dos ruedas, 
que pueden bloquearse en vuelo. 

Puede acortarse la carrera de los tres 
amortiguadores oleoneumáticos del 
tren para reducir la altura del aparato y 
facilitar así su cabida en los hangares 
de los buques 












Aérospatiale 


Super Frelon en servicio 


Francia (Aéronavale) 

32 Flottille 

Conversión: enero de 
1970 

Base: Lanvéoc-Poulmic 
Función: ASW/SAR/ 
transporte 

Aviones: n. C) 118, 122, 
134, 148, 163 

Exportación 


33 Flottille 

Conversión: junio de 1979 
Base: "olón-St Mandrier 
Función: SAR/transporte 
Aviones: n.° 101, 105, 106. 
137. 150 



Los Super Frelon de la Aéronavale han cedido sus misiones antisubmarinas 
a los Lynx, más modernos y capaces. 

+ % 


China (Armada Popular} 

La Armada Popular china recibió dieciséis SA 321 Ja Super 
Frelon entre 1975 y 1977, pero hacia 1985 había perdido por lo 
menos tres en accidentes. Estos helicópteros son desplegados 
regularmente a bordo de buques de patrulla equipados con 
plataformas y hangares a popa. La reducida flota de Super 
Frelon chinos se expandirá mediante la introducción de una 
variante construida con licencia y designada Changhe 
Z-8; el primer prototipo realizó su vuelo inaugural el 11 de 
diciembre de 1985. Hacia 1990 se habrán construido unos diez 
aparatos. 




Iraq 
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Los 16 Super Frelon iraquíes 
tienen su base en Basora y 
están armados con misiles 


Iraq (Al Quwwat al Jawwiya al Iragiya) 

La Fuerza Aerea iraquí recibió 16 aparatos navales SA 321GV. 
Los diez primeros se le entregaron a partir de finales de 1976, 
y el lote siguiente de seis unidades se materializó entre 1980 y 
1981. Estos aparatos operan desde bases costeras, casi con 
toda seguridad en la región de Basora. 


Israel (La Tsvah Hagana le Israel/Heyl Ha'Avir) 

Las Fuerzas de Defensa/Fuerza Aérea de Israel recibieron sus 
primeros Super Frelon en 1967 después de haber cursado 
pedidos por cinco SA 321 Ka y siete SA 321Kb. La adición de 
otros dos aparatos para reponer pérdidas ha cambiado 
probablemente la relación de ejemplares entre estas dos 
variantes. 


Libia (Al Quwwat al Jawwiya al Libiyya) 


antibuque Exocet. 



Israel 


Uno de los SA 321Ka Super 
Frelon de las Fuerzas 
Armadas de Israel. 


La Fuerza Aérea de Libia recibió, en 1971-72, ocho transportes 
SA 321M. Del modelo naval SA 321GM se adquirieron seis 
aparatos, que se le entregaron en 1980-81. 


Un Super Frelon de la Aéronavale 
demuestra sus cualidades anfibias , pero 
éstas no suelen aprovecharse debido a 
que favorecen la corrosión de la célula. 


Libia 



Los 14 Super Frelon libios 
sirven en misiones ASW, 
SAR f antibuque y de 
transporte. 



1573 















Sudáfrica 


South A frican Air Forcé 

El pedido de la SAAF por dieciséis transportes SA 321L se 
anunció en mayo de 1966, aparatos que entraron en servicio 
entre el 27 de julio de 1967 y noviembre de 1969. El 15 ° 
Escuadrón se formó en Swartkop el 19 de febrero de 1968 para 
operar con este modelo, con su Patrulla B destacada a 
Bloemspruit. El 6 de enero de 1981 esa patrulla se convirtió en 
el 30° Escuadrón de Ysterplaat, al tiempo que lo que quedaba 
del 15.° Escuadrón se trasladaba a Durban. 


Forcé Aérienne Zairose 

Un usuario insospechado del Super Frelon es la Fuerza Aérea 
de Zaire, que adquirió un ejemplar en 1975 para utilizarlo como 
transporte personal del presidente Mobutu. 


Variantes del SA-321 

SE 3200 Frelon: motores Turboméca Turmo IIIB de 800 hp; 
rotor cuatripala de 15 m de diámetro; dos ejemplares 
SA 3210 Super Frelon: prototipos y aparatos de preserie 
con rotor de seis palas; peso máximo 10 000 kg; el n ü 01 era 
un aparato terrestre, sin flotadores y con motores Turmo IIIC2 
de 1 250 hp; el 02 era naval, con flotadores y Turmo IIIC2; el 
03 era naval, con flotadores y Turmo IIIC3 de 1 475 hp; el 04 
era terrestre, con y sin flotadores y con Turmo IIIC5 de 
1 081 hp; el 05 era naval, con Turmo IIIC3; el 06 era naval, con 
Turmo IIIC3; el 07 era el ex 03 

SA 321 A: modelo básico terrestre de serie, sin flotadores; no 
producido 

SA 321B: transporte terrestre, sin flotadores, ofrecido al 
Armée de l'Air ; Turmo IIIC3; no producido 
SA 321C: propuesta de transporte civil de 24 plazas; no 
construido 

SA 321D: modelo naval original, con flotadores y equipo 
ASW; no contruido 

SA 321E: transporte naval original; no construido 
SA 321F: transporte civil de 37 plazas, con Turmo IIIC3 y 
después los IIIC6 de 1 550 hp; peso en vacío de 7 580 kg; un 
ejemplar (F-WKQC/F-WMHC/F-OCMF/n 0 116/F-BTRP/F-OCZV); 
primer vuelo el 7 de abril de 1967 

SA 321G: versión naval ASW; Turmo IIIC6 y después IIIC7 

de 1 610 hp; un aparato de demostración 

SA 321 Ga: transporte de la Armada francesa, sin radar; 

Turmo IIIC3; cinco ejemplares (n.° 101, 102, 105, 106 y 150); 
llamado también SA 321S 

SA 321Gb: versión de la Armada francesa con radar Sylphe; 
el Lote 1 con Turmo IIIC3 y peso máximo de 12 000 kg, 
incrementado después a 12 500 kg; el Lote 2 con lurmo IIIC7 y 
peso de 13 000 kg; 19 construidos (n.° 112, 118, 120, 122, 123, 
134, 137, 141. 144. 147, 148 y 149 en el Lote 1; y n.° 159 a 
165 en el Lote 2); algunos requipados con el radar ORB 31D 
SA 321 Ge: versión de la Armada francesa, redesignado 
SA 321 Ba (Lote 1) 

SA 321GM: segundo lote libio; modelo naval con radar ORB 
32WAS y sonar; esquema blanco y azul; Turmo IIIC7; seis 
ejemplares (LC-193, 194, 195, 202, 203 y 204) 

SA 321GV: versión naval iraquí; radar ORB 31D y flotadores; 

16 ejemplares (177 a 186 y, probablemente, 196 a 201) 

SA 321H: transporte de exportación; peso en vacío de 
6 450 kg; sin flotadores; construido como SA 321K/L 
SA 321J: modelo civil utilitario; peso en vacío de 7 120 kg y 
máximo de 13 000 kg; Turmo IIIC6; un ejemplar (F-BOFL/LN- 
ORS/VH-PDM/PK-PEF), puesto en vuelo en julio de 1967 
SA 321 Ja: modelo militar de exportación, con flotadores, 

Turmo IIIC6 y peso máximo de 13 000 kg; 16 construidos para 
China (con radar ORB 31D) y uno para Zaire (el 9T-SPF, sin radar) 
SA 321K: variante del SA 321H para Israel, con motores 
Turmo IIIC3 y flotadores, pero sin radar; construida como 
SA 321 Ka'Kb 

Sa 321Ka/Kb: modelo de producción para Israel, con motores 
Turmo IIIE3 de 1 475 hp, remotorizado con los Turmo IIIE6 de 
1 570 hp y más tarde con los General Electric T58-16 de 
1 985 hp; los SA 321 Ka formaron el primer lote, y los SA 321Kb 
el segundo; 14 ejemplares; doce llegaron a Israel (104, 108, 

110, 114, 117, 125, 126, 130, 131. 136, 138 y 146) y dos se 
estrellaron antes de su entrega (103 y 107) 

SA 321L: modelo de serie para Sudáfrica. sin flotadores ni 
radar; motores Turmo IIIE6; pintados primero enteramente de 
verde oliva y después en camuflaje verde oliva y marrón 
oscuro; 16 ejemplares (109, 111, 115, 119, 121, 124, 127 a 
129, 132, 133, 135, 139, 140. 142 y 143. con los numerales 
locales respectivos del 301 al 316) 

SA 321IVI : primer modelo de transporte libio; lurmo IIIE6 y 
flotadores, pero sin radar; ocho ejemplares (LC-151 a 158) 

Zh¡-8: Zhishengji 8 o Avión de Despegue Vertical n.° 8; 
modelo producido en China por la Factoría de Manufactura de 
Aviones de Changho, provincia de Jiangshi; los primeros 
prototipos volaron en diciembre de 1985 



Este SA 321GM de la Armada de Libia 
pertenece al segundo lote entregado a ese 
país, y tiene un radar de proa ORB-32WAS 
Heracles II y los radomos del Sylphe en los 
flotadores. 




La Fuerza Aérea sudafricana 
posee dieciséis SA 321 como 
éste, equipado con filtros de 
admisión de aire. 


Zaire 






Corte esquemático del Aérospatiale 
SA 321G Super Frelon 


1 Radomo proa (para misión 
antibuque con Exocet) 

2 Antena radar designación 
objetivos 

3 Equipo radar Omera-Segid 
ORB-32 

4 Carenado montaje 
radomo 

5 Antenas buscadoras FM. 
a ambos lados 

6 Sondas pitot 

7 Limpiaparabrisas 


20 Manija liberación puerta 

21 Puertas cabina, 
desprendióles 

22 Atalajes 

23 Asiento copiloto 

24 Asiento plegable 
observador 

25 Puerta entrada cabina 

26 Ventanilla lateral 
deslizable 

27 Asiento piloto 

28 Palancas mando gases 

29 Pantallas solares abatibles 


37 Rejilla toma aire 
calefactor 

38 Puerta estribor 
(deslizable) cabina 
principal 

39 Mamparo trasero cabina 
vuelo 

40 Equipo aviónica y 
eléctrico, a ambos lados 

41 Equipo radioaltímetro 

42 Argolla amarre 

43 Mamparos estancos 
casco 

44 Situación de la toma 
carburante presión en 
estribor 

45 Piso carga 


) Pilot Press Limited 


8 Parabrisas 

9 Consola instrumentos 
piloto 

10 Dorso panel instrumentos 

11 Pedestal control central 

12 Palanca control paso 
cíclico 

13 Pedales dirección 

14 Ventanilla visión hacia 
abajo 

15 Antena IFF inferior 

16 Baliza anticolisión 

17 Aterrizador delantero, 
orientable 

18 Casco hidrodinámico 

19 Palanca control paso 
colectivo 


30 Panel interruptores en 
techo 

31 Panel cortacircuitos 

32 Escalerilla mantenimiento 

33 Cabria salvamento 

34 Articulaciones controles 
motores 

35 Varillas control motores 

36 Calefactor cabina 
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Aérospatiale Super Frelon 



Uno de los SA 321L del 30° Escuadrón sudafricano en vuelo en los montes Drakensberg. 
Se cree que estos aparatos han actuado numerosas veces en Namibia, así como en 
operaciones antiguerrilla más allá de las fronteras sudafricanas. 





46 Argollas sujeción carga 

47 Grupo delantero tanques 
bajo piso; capacidad total 
combustible 3 975 litros 

48 Paneles alveolares piso 

49 Ventanillas cabina 

50 Antena HF 

51 Mástil asiento antena 

52 Estructura fuselaje 

53 Revestimiento 
insonorización cabina 

54 Cubierta soporte motores 

55 Tomas aire motores 
delanteros 

56 Toma aire refrigeración 

57 Capó compartimiento 
motriz derecho 

58 Larguero maestro pala 
rotor principal (hueco. 


59 

60 


61 

62 

63 

64 

65 

66 


119 Antena IFF superior 

120 Estructura estabilizador 

121 Articulación control rotor 
cola 

122 Engranaje final 
transmisión 

123 Baliza anticolisión 

124 Luz navegación cola 

125 Mecanismo control paso 
palas 

126 Rotor caudal, cinco palas 

127 Palas rotor en aleación 
aluminio 

128 Estructura deriva 

129 Mecanismo plegado 
deriva a estribor 

130 Cuaderna maestra 
soporte engranaje 
transmisión 

131 Montante arriostramiento 
interno 

132 Antena VOR 

133 Estructura larguero cola 

134 Contrapesos pala rotor 

135 Pesos compensación 

136 Revestimiento pala en 
aleación aluminio 

137 Transceptor IFF 

138 Registro acceso cono cola 

139 Gatos hidráulicos rampa, 
a ambos lados 

140 Rampa carga abrible en 
vuelo, posición abierta 

141 Estructura rampa carga 

142 Flotador izquierdo 

143 Radomo lateral izquierdo 

144 Antena radar búsqueda 
ASW 

145 Montantes aterrizador 

146 Pata amortiguadora 
aterrizador 

147 Ruedas aterrizador 

148 Torpedos buscadores 
(cuatro) L5 de 1 000 kg 

149 Lanzador doble torpedos 

150 Sonar calable 
(operaciones ASW) 

151 Misiles antibuque (dos) 
AM.39 Exocet 


de aleación aluminio y 
sección en «D») 

Carenado escape motor 
derecho 

Mamparo parallamas 
división compartimientos 
motrices 
Generador 

Tanque aceite motor 
Unidad control encendido 
Turboeje Turboméca IIIC6 
Engranajes transmisión 
motor 

Conductos escape 
bifurcados 


67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 


96 Sección piso inclinada 
popa cabina 

97 Bomba combustible 

98 Amortiguador superior del 
aterrizador 

99 Panel escape emergencia, 
a ambos lados 


79 Gatos hidráulicos (tres) 
control cabeza rotor 

80 Depósito hidráulico 

81 Cubierta asiento 
engranajes 

82 Eje transmisión rotor cola 

83 Freno rotor 

84 Eje despegue potencia 
motor trasero 

85 Mamparo parallamas 

86 Extintor motor 

87 Miembros (cuatro) 
bancada engranajes 

88 Asientos tropa (27) 

89 Protección acero 
inoxidable escapes 

90 Cuadernas maestras 
soporte engranajes 

91 Trampilla ventral para 
sonar calable o gancho 
carga 

92 Conexiones tierra sistema 
hidráulico 

93 Grupo central tanques 
fuselaje 

94 Situación tomas 
combustible por gravedad 
en estribor 

95 Grupo trasero tanques 
fuselaje 


100 Asientos tropa plegados 
contra paredes 

101 Escapes bifurcados motor 
trasero 

102 Cubierta parallamas motor 

103 Unidad control encendido 

104 Turboeje Turboméca 
Turmo 1IIC6 trasero 

105 Paneles carenado estribor 
(motor trasero, sólo en 
babor) 

106 Estructura aleación 
aluminio borde fuga pala 

107 Tobera admisión motor 
trasero 

108 Cámara combustión 

109 Eje transmisión rotor cola 

110 Cables control rotor cola 

111 Antena VHF 

112 Rejillas ventilación 

113 Rodamientos eje 
transmisión 

114 Carenado dorsal 

115 Engranaje en ángulo 

116 Eje transmisión rotor cola 

117 Montante del 
estabilizador 

118 Estabilizador fijo 


Soplante radiador aceite 
Ejes despegue potencia 
motores delanteros 
Engranajes combinados 
Engranaje reductor 
principal 

Mecanismo plato 
oscilante cabeza rotor 
Varillas control paso palas 
Cabeza rotor principal 
Tanques fluido hidráulico 


75 Juntas plegado palas 
rotor 

76 Rotor principal, de seis 
palas 

77 Juntas fijación raíces 
palas 

78 Indicador detección 
fractura palas 































Carga bélica del Super Frelon 




■ 4 torpedos buscadores Aerojet 
Mk 46 


Guerra 

antisubmarina 

El difundido torpedo Mk46 da 
al Super Frelon capacidad de 
ataque contra submarinos 
detectados bajo la superficie. 
Esta arma pesa 230 kg, de los 
cuales 44 kg son de explosivo, 
y tiene una carrera máxima de 
11 km a 40 nudos 



■ 2 misiles antibuque Aérospatiale 
AM.39 Exocet 

Ataque 

antibuque 

Aunque ya no es empleado 
por los Super Frelon 
franceses, el Exocet ha 
demostrado su valía en manos 
de los iraquíes. Este misil pesa 
652 kg y puede alcanzar un 
objetivo a 52 km cuando es 
lanzado desde una cota de 
100 m por un helicóptero que 
vuele a110 km/h 



Un SA 321G de desarrollo lanza un misil antibuque Aérospatiale Exocet La combinación 
de este misil con el Super Frelon se ha revelado letal en manos iraquíes durante la larga 
y sangrienta guerra del golfo Pérsico. 


Especificaciones: Sa 321Gb 

Rotores 

Diámetro del principal 18,90 m 

Diámetro del caudal 4,00 m 

Superficie discal del principal 280,55 m 2 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto, copiloto y tres 


Rasgos distintivos del Super Frelon 


Longitud (rotores girando) 
Longitud del fuselaje 
Altura total 


operadores de sistemas 
23,03 m 
19.40 m 
6,76 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo fijo, con dos ruedas en cada unidad 
Distancia entre ejes Ri;Rm 

Vía 


6.56 m 
4,30 m 


Pesos 

Vacío 6 836 kg 

Máximo en despegue 13 000 kg 

Carta externa máxima 5 000 kg 

Combustible interno 3 211 kg 

Planta motriz 

Tres turboejes Turboméca Turmo IIIC7 
Estabilización máxima unitaria 1 610 hp (1 201 kW) 
Estabilización sostenida unitaria 962 hp (1 290 kW) 



Actuaciones 

Velocidad de crucero 
al nivel del mar 
Techo de servicio 
Alcance máximo 
con 3 500 kg de 
carga útil 
Autonomía 
de patrulla 

Régimen ascensional 
inicial 


248 km/h (134 nudos) 
3 100 m 


1 020 km 
4 horas 

300 m por minuto 


Régimen ascensional, por minuto 


Techo de servicio 
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Personal transportado 


Sikorsky CH-53E, 150 nudos 
Sikorsky RH-53D, 150 nudos 
CH-46D Sea Knight, 140 nudos 

SA 321H Super Frelon, 134 nudos 

Mil Mi-8 «Hip-C», 122 nudos 
Westland Commando, 112 nudos 
Sea King HAS.Mk 5, 112 nudos 
Mil Mi-14 «Haze». 108 nudos 


Westland Sea King HAS.Mk 5, 1 230 km 




SA 321H Super Frelon (con 3 500 kg) 

Westland Commando, 962 km 
Mil Mi-14 «Haze». 800 km 
Sikorsky RH-53D 500 km 

Mi-8 «Hip-C». 500 km (reservas 20 min) 

CH-53E, 490 km (reservas 20 min) 

CH-46D Sea Knight,"380 km 


Sikorsky CH-53E, 55 

■Tf 1 020 km | SA 321H Super Frelon 


Mil Mi-8 «Hip-C». 28 
Westland Com mando 
CH-46D Sea Knight 
Sea King 


28 

25 

HAS.Mk 5 22 


Sikorsky RH-53D. ninguno 
Mil Mi-14 «Haze», ninguno 



















































Aviones de hoy 

Mikoyan-Gurevich MiG-25 «Foxbat-A» 




En diciembre de 1957 la North American 
Aviation obtuvo un contrato para el desarro¬ 
llo de un sustituto del bombardero Boeing 
B-52. Por entonces no se supo demasiado 
del nuevo avión, pero parecía evidente que 
si la USAF se había decidido a financiarlo se¬ 
ría porque estaba previsto que cumpliese 
con lo especificado. Entre esto último reque¬ 
ría un alcance sin repostar de 12 230 km. 

Semejantes actuaciones planteaban un 
serio problema de defensa a la URSS, donde 
se dio prioridad total al diseño y desarrollo de 
un interceptador que pudiese estar disponi¬ 
ble coincidiendo con la prevista entrada en 
servicio, en 1964, del bombardero North 
American B-70 Valkyrie. Incluso cuando en 
1961 el B-70 fue relegado a labores de in¬ 
vestigación a raíz de que el presidente Ken¬ 
nedy afirmase que los nuevos misiles esta¬ 
dounidenses hacían inútil este bombardero, 
la URSS siguió adelante con los trabajos de 
desarrollo de su interceptador, al que se de¬ 
nominó Mikoyan-Gurevich MiG-25 y al 
que la OTAN denominó «Foxbat». 

Vista por observadores occidentales du¬ 
rante la exhibición del Día de la Aviación So¬ 
viética de 1967, la característica forma del 
MiG-25 se compone de una ala de implan¬ 


tación alta, con un diedro negativo de 4 o y 
una flecha compuesta de 40° en las seccio¬ 
nes internas y de 38° por fuera de los so¬ 
portes subalares externos. El fuselaje está 
dominado por grandes toberas de admisión 
rectangulares situadas lateralmente y que 
alimentan los dos turborreactores Tumanskii 
R-31, montados lado a lado en la popa del 
fuselaje. Dos derivas en flecha y ligeramente 
inclinadas hacia afuera, estabilizadores tam¬ 
bién aflechados y de una pieza, y un tren cu¬ 
yas unidades principales tienen una única 
rueda contra las dos del delantero, comple¬ 
tan los rasgos básicos de este avión. 

La primera versión del MiG-25 entró en 
servicio en 1970, y cuatro ejemplares fueron 
desplegados por la URSS en Egipto al año 
siguiente. Encargados de reconocer para la 
Fuerza Aérea egipcia, operaron durante un 
período de cuatro años con total inmunidad 
ante los F-4 Phantom II de la Fuerza Aérea 
de Israel, armados con misiles aire-aire Spa- 
rrow. Se desconoce si estos aviones eran in- 
terceptadores MiG-25 o del modelo básico 
de reconocimiento MiG-25 « Foxbat-B » que 
le siguió; lo que sí es cierto es que la intro¬ 
ducción de este último dio pie a que la OTAN 
rebautizase «Foxbat-A» al MiG-25. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-25 « Foxbat-A » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: interceptador de altas prestaciones 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión Tumanskii R-31 de 12 250 kg 
de empuje unitario 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima a alta cota, con cuatro AAM AA-6 «Acrid» 
y 50 por ciento de combustible, Mach 2,8 o 2 974 km/h (1 605 nudos); velocidad 
máxima a baja cota, con la misma carga, Mach 0,85 o 1 041 km/h (562 nudos); 
régimen ascensional inicial 12 480 m por minuto; techo de servicio 24 385 m; radio normal 
de combate 1 130 km 

Pesos: (estimados) vacío 20 000 kg; máximo en despegue 37 425 kg 
Dimensiones: envergadura 13,95 m; longitud 23,82 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 56,83 m 2 

Armamento: dos misiles aire-aire AA-6 «Acrid» (uno de guía infrarroja y el otro radárica), 
o un AA-7 «Apex» y un AA-8 «Apñ/d», bajo cada semiala 


Mikoyan-Gurevich MiG-25 «Foxbat-A» de ¡a 
Fuerza Aérea Árabe de Libia. 



Mikoyan-Gurevich MiG-25 «Foxbat-A» 



Se cree que la Voyska PVO conserva en servicio 
algunos MiG-25 «Foxbat-A», pero que la mayoría 
han sido convertidos a la configuración 
«Foxbat-E», con radar y aviónica nuevos. 


Este MiG-25 «Foxbat-A» libio lleva misiles 
aire-aire AA-6 «Acrid» y AA-8 «Aphid», y fue 
interceptado y fotografiado por un avión de la 
Sexta Flota de la US Navy. 
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Mikoyan-Gurevich MÍG-25R «Foxbat-B» 
y «Foxbat-D» 


Mikoyan-Gurevich MÍG-25R «Foxbat-D» de la Fuerza Aérea soviética. 


I)Oá0^ 

Argelia India Iraq Libia URSS 


Los cuatro años de inmunidad a la intercep- 
tación de los cuatro MiG-25 de la Fuerza Aé¬ 
rea soviética en apoyo de la egipcia durante 
1971-75 ya se ha mencionado en la ficha an¬ 
terior. Utilizados en misiones de reconoci¬ 
miento, puede que fuesen adaptaciones es¬ 
peciales del MiG-25 « Foxbat-A » original. 
Casi con toda seguridad, las prestaciones de 
éste animaron el desarrollo de una variante 
especializada de reconocimiento que co¬ 
menzó a entrar en servicio en la Fuerza Aé¬ 
rea soviética en 1971, un año después que 
el «Foxbat-A». El nuevo modelo, llamado Mi¬ 
koyan-Gurevich MÍG-25R y apodado 
« Foxbat-B » por la OTAN, difiere de su pre¬ 
decesor en algunos detalles, de los que el 
más evidente a simple vista es la nueva es¬ 
tructura de la proa (de perfil similar) que al¬ 
berga las cinco cámaras ópticas de este 
avión y que incorpora varios paneles dieléc¬ 
tricos enrasados. Otros cambios estructura¬ 
les afectan al ala, de envergadura algo infe¬ 
rior y que remplaza la flecha compuesta del 
MiG-25 originario por un borde de ataque de 
'©$ aflechamiento constante. Además de las cin¬ 


co cámaras, el « Foxbat-B» está equipado 
con un SLAR (radar de exploración lateral), y 
se cree que cuenta también con un radar 
Doppler de navegación y cartografía. 

Este modelo ha sido complementado por 
una variante a la que la OTAN llama « Fox¬ 
bat-D » Se cree que es un aparato dedicado 
exclusivamente a la recogida de información 
electrónica, pues carece de cámaras, y en el 
costado de estribor tiene una instalación 
SLAR mucho mayor que, según se cree, es 
capaz de explorar una superficie de 200 km 
a la derecha de la senda de vuelo del avión 
y proporciona capacidad de vigilar territorio 
hostil desde campo propio. Ambos modelos 
de reconocimiento carecen de armamento. 

Se estima que las fuerzas aéreas tácticas 
soviéticas tienen en servicio del orden de los 
170 aviones MÍG-25R de ambas versiones, y 
otros han sido exportados a países afines a 
la URSS. Uno de ellos es India, que ha adqui¬ 
rido ocho ejemplares desde 1981 para rempla¬ 
zar los British Aerospace (BAC) Camberra utili¬ 
zados en funciones de reconocimiento por el 
106.° Escuadrón de la Fuerza Aérea india. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-25R « Foxbat-B» 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: monoplaza de reconocimiento 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión Tumanskii R-31 de 12 250 kg 
de empuje unitario 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima (limpio) Mach 3,2 o 3 399 km/h 

(1 834 nudos) a cota óptima; régimen ascensional inicial 12 800 m por minuto; techo 

de servicio 27 000 m; radio operacional 900 km 

Pesos: (estimados) vacío 19 600 kg; máximo en despegue 33 400 kg 

Dimensiones: envergadura 13,40 m; longitud 23,82 m; altura 6,10 m; superficie 

alar 56,83 m ? 

Armamento: ninguno 


El MÍG-25R «Foxbat-B» lleva un menudo SLAR 
y un módulo de cámaras de proa , una vertical y 
cuatro oblicuas. 

Dos «Foxbat» de reconocimiento. Algunos 
MÍG-25R carecen de cámaras y son denominados 
«Foxbat-D» por la OTAN. 


Mikoyan-Gurevich MÍG-25R «Foxbat-D» 
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Mikoyan-Gurevich MÍG-25M «Foxbat-E» 
y MÍG-25U «Foxbat-C» 


Mikoyan-Gurevich MÍG-25U «Foxbat-C» del 106.° Escuadrón de la 
Fuerza Aérea de India. 




Después de dejar pasar un tiempo razonable 
para que la cifra pudiese ser homologada, 
la Fédération Aéronautique Internationale 
anunció que, en la URSS y el 31 de agosto 
de 1977, un avión identificado como E 266 
M pilotado por A. Fedotov había establecido 
un nuevo récord mundial absoluto de velo¬ 
cidad de 37 650 m. Denominado en realidad 
Ye-266M, este Mikoyan-Gurevich especial¬ 
mente preparado, que estaba propulsado por 
dos turborreactores de 14 000 kg de empuje 
con poscombustión, se utilizó en el desarro¬ 
llo de una versión más avanzada del MiG-25 
« Foxbat-A ». Con la misma configuración bá¬ 
sica e idéntico cometido de interceptación, 
esta nueva variante es la llamada Mikoyan- 
Gurevich MÍG-25M, a la que la OTAN lla¬ 
ma «Foxbat-E» La mejora de las actuacio¬ 
nes de este modelo se debe a sus turbo¬ 
rreactores Tumanskii R-31F, estabilizados a 
la misma potencia que aquellos que propul¬ 
saron al Ye-266M, y la optimización de las 
cualidades operativas de este interceptador 
de alta cota se ha conseguido gracias a un 
nuevo radar que le proporciona capacidad de 


detección y disparo hacia abajo. Todos los in- 
terceptadores « Foxbat-A » en servicio, alre¬ 
dedor de 300 en las Fuerza Aérea soviética, 
son sometidos a una conversión progresiva 
al modelo «Foxbat-E». 

Otra variante del MiG-25 actualmente en 
servicio es el entrenador biplaza en tándem 
MÍG-25U. al que la OTAN identifica con el 
nombre codificado de «Foxbat-C». Esta 
versión tiene la misma célula básica que el 
MiG-25 «Foxbat-A», pero presenta una nue¬ 
va sección delantera del fuselaje de la que 
han desaparecido el radar de proa y otros 
sensores para acomodar una segunda cabina 
para el alumno, situada delante y por debajo 
de la original. Este entrenador conserva los 
turborreactores R-31 del «Foxbat-A», pero 
carece de armamento. 

En servicio en la Fuerza Aérea soviética, 
del MÍG-25U se cree que sólo ha sido su¬ 
ministrado además a la aviación india, que 
adquirió dos ejemplares para entrenar las tri¬ 
pulaciones de su 106° Escuadrón cuando 
realizaron la conversión del Canberra al 
MÍG-25R « Foxbat-B ». 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MÍG-25U «Foxbat-C» 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: biplaza de entrenamiento 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión Tumanskii R-31 de 12 250 kg 
de empuje unitario 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 2,5 o 2 655 km/h (1 433 nudos) a 

cota óptima; techo de servicio 20 000 m 

Pesos: (estimados) máximo en despegue 37 425 kg 

Dimensiones: envergadura 13,95 m; longitud 23,82 m; altura 6,10 m; superficie 
alar 56,83 m 2 

Armamento: ninguno 


El MÍG-25M «Foxbat-E» introduce un nuevo radar 
de pulsos Doppler con capacidad de detección y 
disparo hacia abajo, así como un detector 
infrarrojo ventral muy sensitivo. 

Un MÍG-25M «Foxbat-E» soviético con toda su 
carga de misiles aire-aire AA-6 «Acrid». Dos son 
de guía infrarroja, y dos por radar semiactivo. 

Departamento de Defensa de EE UU 


Mikoyan-Gurevich MÍG-25M «Foxbat-E» (perfil 
inferior: MÍG-25U «Foxbat-C»| 
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Ya se ha hecho mención al Mikoyan- 
Gurevich MiG-27 en relación con el 
MÍG-23BN, pues esta variante de cazabom- 
bardeo, conocida como « Flogger-F », incor¬ 
poraba algunas de las características de la 
célula desarrolladas para aquel avión de ata¬ 
que. La diferencia externa más notable con 
respecto a la familia MiG-23, aparte de los 
MiG-23 BN « Flogger-F» y « Flogger-H », es su 
proa, concebida para mejorar el sector visual 
del piloto hacia adelante y abajo. No obstan¬ 
te, ello podría llevar a pensar que sólo había 
cambiado el perfil de la proa, cuando en rea¬ 
lidad la sección delantera del fuselaje ha sido 
completamente rediseñada. Esta y otras re¬ 
formas hicieron que la nueva variante de ata¬ 
que al suelo fuese lo bastante distinta como 
para merecer una nueva denominación, la de 
MiG-27, en tanto que la OTAN le asignó el 
apodo codificado de «Flogger-D» 

El cambio de cometido evitó problemas a 
la hora de rediseñar la proa, pues ésta, que 
sólo contiene un telémetro láser y un bus¬ 
cador de objetivos iluminados, decrece acu¬ 
sadamente desde el parabrisas para optimi¬ 
zar un sector visual delantero que también 
sale beneficiado del hecho de que la cabina 


y el asiento fuesen implantados algo más al¬ 
tos. En los costados de la cabina se añadie¬ 
ron planchas de blindaje, y como sólo se ne¬ 
cesitarían prestaciones máximas a baja cota 
las toberas de admisión y descarga de gases 
de la planta motriz fueron remplazadas por 
otras de geometría fija, más sencillas y li¬ 
geras, diseñadas en su perfil óptimo. El 
« Flogger-D » tiene un cañón rotativo de seis 
tubos y 23 mm, y puede llevar 16 bombas 
de 250 kg. En vuelos de traslado, su alcance 
puede incrementarse mediante dos tanques 
montados bajo la secciones externas alares, 
pero en tal caso éstas no pueden rotar. El 
«Flogger-D» entró en servicio durante la se¬ 
gunda mitad de los años setenta, y en 1981 
se identificó una nueva versión, la «Flog¬ 
ger-J» Difiere por unos ligeros cambios en 
la proa y tiene unas menudas extensiones de 
las raíces alares, que se cree alojan antenas 
de ECM. Se ha visto esta versión armada 
con dos barquillas subalares que contienen 
unos cañones cuyos tubos pueden calarse 
en depresión para el ataque al suelo. Una 
versión de exportación del « Flogger-J », co¬ 
nocida como MÍG-27M, es fabricada con li¬ 
cencia por Hindustan Aircraft Limited. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-27 « Flogger-D » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: monoplaza de ataque al suelo 

Planta motriz: una versión del turborreactorTumanskii R-29-300 de 11 500 kg 
de empuje con poscombustión 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 1,7 o 1 806 km/h (974 nudos) por 
encima de los 11 000 m; velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,1 o 1 347 km/h 
(727 nudos); techo de servicio 16 000 m; radio de combate en una salida lo-lo-lo 390 km, 
con cuatro bombas de 500 kg, dos misiles AA-2 «Atoll» y carburante externo; alcance 
máximo de traslado con carburante externo 2 500 km 
Pesos: máximo en despegue 20 100 kg 

Dimensiones: envergadura en flecha mínima 14,25 m (8,30 m a flecha máxima); 
longitud, excluida la sonda de proa, 16,00 m; altura 4,50 m; superficie alar (en flecha 
mínima) 27,26 m 2 

Armamento: un cañón de seis tubos de 23 mm, más cinco soportes con una capacidad 
máxima combinada de 4 000 kg; el armamento lanzable puede incluir bombas tácticas 
convencionales o nucleares, y posiblemente misiles aire-superficie AS-7 « Kerry » 


Mikoyan-Gurevich MiG-27 
y «Flogger-J» 


« Flogger-D » 


Un MiG-27 «Flogger-D» en aproximación. En esta 
fotografía se aprecia claramente la proa utkanos 
(pico de pato), así como las toberas de admisión 
y descarga, que son fijas. 

Dos «Flogger-D» de la Aviación Frontal. Este 
modelo puede utilizar una amplia gama de 
bombas y misiles aire-superficie. 


Mikoyan-Gurevich MiG-27 «Flogger-D» de la 
Aviación Frontal soviética. 


Mikoyan-Gurevich MiG-27 «Flogger-D» 
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Zona de guerra: Vietnam 

Cañoneros 
en acción (llj 

Al tiempo que mejoraba la capacidad de los principales 
aviones cañoneros gracias a la adopción de sistemas más 
adecuados, la Fuerza Aérea y la Armada norteamericanas 
probaron, sin demasiado éxito, algunas variaciones 
sobre el mismo tema. 



La siguiente etapa importante en el desarrollo de 
los cañoneros no iba a tardar en llegar y se centró 
en torno a la instalación de armamentos más po¬ 
tentes y sensores adicionales para reforzar la ca¬ 
pacidad de detección nocturna. Con el nombre co¬ 
dificado de «Surprise Package», la modificación del 
primer avión se llevó a cabo en el otoño de 1969 
para que pudiese llegar a Ubon a primeros de di¬ 
ciembre y efectuar su primera misión el día 12 de 
ese mismo mes. 

En lo que se refiere al armamento, el Hercules 
«Surprise Package » tenía una batería potente en su 
costado izquierdo, compuesta por dos cañones Vul- 
can de 20 mm en la parte delantera y dos Bofors de 
40 mm justo detrás de los aterrizadores principa¬ 
les. No sorprende que esta combinación se demos¬ 
trase muy superior en cuanto a capacidad de des¬ 
truir camiones: un total de 604, cuando concluyó la 
campaña « Commando Hunt III». 

Ello representaba una media de 7,34 camiones 
destruidos o dañados por salida, bastante más que 
lo logrado por su competidor más próximo, el 
AC-130A, cuya media era de 4,34 vehículos. Otro 
dato muy importante era que los aviones « Surprise 
Package » consiguieron estos resultados con un 
margen de seguridad superior, pues podían operar 
con eficacia desde cotas superiores que les hacían 
menos vulnerables a la antiaérea (AAA). 

A la vista de resultados tan impresionantes era 
lógico que se considerase la modificación de más 
aviones según el esquema « Surprise Package »; al 
final se convirtieron los cinco AC-130A supervi¬ 
vientes (por entonces llamados «Plain Janes»). Al 


mismo tiempo se «construyeron» otros nueve 
AC-130A, en tanto que a finales de 1970 se comen¬ 
zaba a trabajar en una variante artillada del 
C-130E, a la que se pensaba dotar con dos cañones 
de 20 mm, un Bofors de 40 mm y un obús de 
105 mm. El AC-130E fue conocido como « Pave 
Spectre», mientras que la instalación en sí de la 
pieza de 105 mm recibió el nombre codificado de 
«Pave Aegis». El primero de estos aviones entró en 
combate durante la campaña de interdicción « Com¬ 
mando Hunt VII» de 1971-72. 

Los AC-130E también tuvieron una participación 
destacada en la lucha contra la gran ofensiva nor- 
vietnamita de la primavera de 1972, durante la que 
actuaron frecuentemente en salidas de apoyo cer¬ 
cano y, en ocasiones, soltaron sus andanadas a es¬ 
casos metros de las posiciones de las fuerzas pro¬ 
pias, con lo que confirmaron la tremenda precisión 
del sistema. Más aún, algunas correcciones del fue¬ 
go de los cañoneros solicitadas por los observa¬ 
dores en tierra eran de apenas 1 m. 

Una tarea similar fue la que llevaron a cabo por 
la misma época los AC-119, aunque de manera me¬ 
nos espectacular debido a que su armamento era 
bastante más ligero. Como ya se ha comentado, 
existieron dos subtipos de este modelo, el AC-119G 
«Shadow» y el AC-119K « Stinger ». Ambas variantes 
montaban un cuarteto de Minigun de 7,62 mm, 
pero el « Stinger » era algo más sofisticado toda vez 
que llevaba también dos cañones de 20 mm y una 
dotación de sensores más completa. 

En lo que se refiere a sus aplicaciones operacio- 
nales, los « Shadow » se dedicaban por lo general al 


Un AC-130 «Surprise 
Package» hace fuego 
con sus cañones de 
40 mm. Esta arma 
introdujo mayor 
capacidad de 
destrucción de vehículos 
respecto de los Vulcan 
de 20 mm, y su mayor 
alcance permitió a los 
Hercules operar desde 
altitudes más seguras. 


Un AC-130A en Ubon 
muestra los visores, el 
armamento y los 
sensores de este 
modelo. El ASD-5 «Black 
Crow» era un receptor 
pasivo sintonizado con 
la radiación que emitían 
los motores de 
encendido de los 
camiones de fabricación 
soviética, de modo que 
los vehículos podían ser 
localizados incluso bajo 
la densa cobertura 
de la selva. 
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Como el AC-47D al que 
debía remplazar, el 
Fairchild AC-119G 
carecía de sensores 
demasiado sofisticados, 
aunque llevaba un visor 
de observación nocturna 
y un proyector. Su 
armamento se limitaba 
a cuatro Minigun 
montadas en la cabina 
principal , debajo del ala. 


Un AC-119K sobrevuela 
Vietnam del Sur a plena 
luz del día. Del costado 
de babor de su fuselaje 
paralelepípedo 
sobresalen el radomo 
del radar de 
seguimiento y los 
cañones Vulcan de 
20 mm. Nótense los 
reactores subalares. 


reconocimiento armado, en especial sobre territo¬ 
rio propio, en tanto que los «. Stinger. », con su planta 
motriz reforzada mediante reactores subalares, se 
ocuparon de misiones sobre áreas dominadas por 
efenemigo, sobre todo en la interdicción de la ruta 
Ho Ghi Minh junto a los AC-130, en la que obtuvie¬ 
ron resultados satisfactorios aunque rara vez tan 
espectaculares como aquellos de los Hercules. 

«Gunship III» 

El AC-119 fue el « Gunship III» , cuyo proyecto re¬ 
cibió la luz verde en junio de 1967. Pero el progreso 
de los trabajos fue lento y sujeto a cierta incerti¬ 
dumbre en cuanto a los efectivos finales. Final¬ 
mente, en febrero de 1968, se aseguró el futuro del 
programa y se decidió modificar los C-119 sufi¬ 
cientes para equipar dos escuadrones de 16 apa¬ 
ratos para la 14. a Ala de Comando Aéreo y crear 
una reserva para entrenamiento y reposición de 
bajas. Incluido el prototipo del AC-119G, el progra¬ 
ma afectó a 52 aviones, divididos a partes iguales 
entre los AC-119G y AC-119K. Por entonces se con¬ 
fiaba también en que por lo menos hubiesen seis 
AC-119G en la zona de combate para el mes de ju¬ 
lio, y cuatro AC-119K para noviembre, pero ambas 
fechas resultaron inalcanzables por un margen 
considerable. 

Con el nombre de proyecto de «Combat Hornets», 
el proceso de conversión fue asignado a la WRAMA 
(Warner-Robins Air Materiel Area), una organiza¬ 
ción que había obtenido su primera experiencia en 
cañoneros con los AC-47. Esta vez, empero, la 
WRAMA llegó a la conclusión de que Fairchild-Hi- 
11er podría llevar a cabo los trabajos de modifica¬ 
ción en su factoría de St Augustine (Florida) y que 
la mayoría de los 52 aviones necesarios podrían 
obtenerse del Continental Air Command (ConAC) o 
Mando Aéreo Continental, que también se encar¬ 
garía del entrenamiento inicial en la base de Clin¬ 
ton. County, Ohio. Una vez comenzasen a estar dis¬ 
ponibles los AC-119G, el centro de atención podría 



desplazarse a la base de Lockbourne (Ohio), a cargo 
del 4413.° Escuadrón de Entrenamiento de Tripu¬ 
laciones de Combate del Mando Aéreo Táctico. La 
participación del ConAC llegó hasta la provisión de 
personal reservista para formar el 71.° SOS ( Special 
Operations Squadron), el encargado de introducir 
el modelo en combate. 

La modificación de los 26 aviones AC-119G es¬ 
tuvo lista en octubre de 1968, pero la fecha prevista 
de su despliegue se demoró repetidas veces hasta 
el 27 de diciembre, en que los dos primeros apa¬ 
ratos llegaron a Nha Trang, desde donde tuvo lugar 
la primera salida el 5 de enero de 1969. A partir de 
entonces aumentó regularmente el número de 
AC-119G, cuya contribución a la guerra también 
creció, y en poco tiempo este modelo se ocupaba ya 
de la defensa de puestos sitiados. 

Como en el caso del AC-47, se hizo un uso exten¬ 
sivo de los lugares operacionales avanzados (véa¬ 
se la tabla de la página 1583). A finales de 1969 
parte del personal del 71.° SOS había cumplido su 
período operacional y regresado a EE UU. 
Pero los AC-119G seguían allí, asignados al 17.° 
SOS, una unidad regular creada el 1 de junio de 
1969. 

La no disponibilidad de dispositivos FLIR (infra¬ 
rrojos de exploración delantera) ni de cañones de 
20 mm tuvo un impacto importante en el desplie¬ 
gue de la variante más sofisticada del AC-119, has¬ 
ta el punto de que los primeros ejemplares no lle¬ 
garon a Phan Rang hasta el 3 de noviembre de 1969 
(el 18.° y último se recibió el 25 de enero de 1970). 
En Vietnam, el AC-119K estuvo encuadrado en el 
18.° SOS, que poseía dos aviones de reserva. De este 
modo, el número de aviones asignados a la zona de 
operaciones era de 36. 

Una vez en el campo de batalla, el AC-119K co¬ 
menzó a demostrar su valía, asignado tanto a mi¬ 
siones sobre territorio propio como a aquellas que 
tenían lugar sobre zonas dominadas por el ene¬ 
migo. La necesidad de mayor capacidad de inter¬ 
dicción sobre Laos propició la creación de la Pa¬ 
trulla D en Udorn, Tailandia, equipada con tres 
AC-119K procedentes de la Patrulla B de Phu Cat. 
A finales de año la Patrulla D se había trasladado 
a Nakhon Phanom e incrementado su dotación de 
aviones a seis, con los que debía cubrir un área que 
ahora incluía Camboya. 

Bajas operacionales 

Inevitablemente, hubieron bajas. Por ejemplo, el 
17.° SOS perdió su primer avión el 11 de octubre de 
1969 y otro el 28 de abril de 1970, pero en ambos 
casos de debió a accidentes al despegar desde Tan 
Son Nhut. Fallos en los aviones se cobraron otros 
dos AC-119K del 18.° SOS en 1970, y en muchos ca¬ 
sos los « Shadow » y «Stinger» encajaron fuertes da¬ 
ños en combate. 

A principios de 1971, el deseo del presidente Ni- 
xon de «vietnamizar» la guerra comenzó a reflejar¬ 
se en la práctica y se extendió a la flota de caño¬ 
neros, haciéndose planes para la transferencia de 
los AC-119G al 819.° Escuadrón de Combate viet¬ 
namita ese mismo año. De acuerdo con ello, el én¬ 
fasis operativo del 17.° SOS se centró en el entre¬ 
namiento de tripulaciones a medida que avanzó el 
año y culminó con la desactivación de esta unidad 
el 30 de setiembre de 1971. 

Unas seis semanas antes, la 14. a SOW había per¬ 
dido a su vez su responsabilidad sobre la gestión 
de la flota de AC-119K, cuando el 18.° SOS fue 
transferido a la 56. a SOW de Nakhon Phanom el 25 
de agosto de 1971. En la práctica, este cambio tuvo 
poco impacto en las operaciones, salvo que éstas 
se centralizaban en Nakhom Phanom y Da Nang. 
Los « Stinger » basados en Tailandia operaban ru¬ 
tinariamente sobre «. Barrel Roll » (norte de Laos), 
mientras que los de Da Nang cubrían la zona « Steel 
Tiger» y Vietnam del Sur. 

Con el tiempo, el número creciente de aviones 
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« Spectre » y el cada vez mayor peligro que suponía 
actuar sobre la ruta Ho Chi Minh fue en detrimento 
del empleo del menos eficaz y más vulnerable 
AC-119K, hasta que el 18.° SOS fue disuelto el 31 
de diciembre de 1972. Sin embargo, los « Stinger » 
excedentes no llegaban así al cabo de su carrera 
operativa: muchos (si no todos) de los aviones su¬ 
pervivientes fueron transferidos a la Fuerza Aérea 
survietnamita (VNAF), que utilizó este modelo has¬ 
ta la capitulación final en 1975. 

Menos conocido debido a que nunca entró en 
combate sobre el Sudeste asiático, el proyecto «Cre- 
dible Chase » merece ser examinado con cierto de¬ 
talle por el mero hecho de que supuso un intento 
serio de aplicar el concepto del cañonero en un 
avión mucho menor. En la práctica, en el curso del 
programa de pruebas y evaluaciones se presenta¬ 
ron numerosos inconvenientes y al final la idea fue 
arrinconada, debido a que la capacidad del avión 
resultante iba a ser marginal. 

De hecho, la idea del «minicañonero» apareció ya 
a mediados de los años sesenta, cuando se examinó 
con cierto detalle la propuesta «Little Brother », cu¬ 
yos promotores eran el Mando de Sistemas de la 
Fuerza Aérea y el Grupo de Estudios de la Guerra 
Limitada. En su calidad de impulsor del concepto 
de los FC/AC-47, el capitán Terry estuvo muy li¬ 
gado al nuevo proyecto, sobre todo en la instruc¬ 
ción del grupo de estudios acerca de las técnicas 
de tiro lateral. 

Después de examinar varias opciones y tipos de 
aviones, el grupo propuso un «minicañonero» ba¬ 
sado en un bimotor ligero, con ala de implantación 
alta y una capacidad de carga útil del orden de los 
900 kg. El candidato con más posibilidades parecía 
el inconfundible Cessna Modelo- 337 Super Sky- 
master. El armamento para el «Little Brother » (her 


Despliegue de los AC-119G/K 
en diciembre de 1969 


17.° Escuadrón de Operaciones 


ceciales 

> atrulla 

Base 

Aviones 

A 

Tuy Hoa 

4 

B 

Phan Rang 

7 

C 

Tan Son Nhul 

5 


18.° Escuadrón de Operaciones 


Especiales 

Patrulla 

Base 

Aviones 

A 

Da Nang 

6 

B 

Phu Cat 

3 

C 

Phan Ranq 

3 


Nota: El 17.° SOS utilizaba el modelo AC-119G, mientras que 
el 18.° SOS tenía los AC-119K. La base principal de ambas 
unidades era Phan Rang, en tanto que las demás eran lugares 
operativos avanzados (FOL). Los planes originales preveían la 
asignación de seis AC-119G a cada base del 17.° SOS y seis 
AC-119K a cada una del 18. ü SOS. 


mano pequeño) debía comprender un único cañón 
de semirretroceso de 40 o 42 mm, capaz de una ca¬ 
dencia de tiro del orden de los 500 disparos por mi¬ 
nuto: la solución más idónea desde el punto de vis- 


Los AC-119 solían llevar 
ilustraciones alusivas en 
la proa, la mayoría de 
ellas tendentes a lo 
obsceno. El «Super 
Marrana», uno de los 
más publicables, voló 
con el 18.° SOS de la 
14. a SOW desde Phan 
Rang, en misiones de 
apoyo e interdicción 
sobre Laos. 
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Arriba: Un proyecto de 
cañonero que no llegó al 
Sudeste asiático fue el 
«Pave Gat», que casaba 
las cualidades del 
bombardero de 
interdicción nocturna 
Martin B-57G «Tropic 
Moon llb> con un cañón 
tritubo de 20 mm 
montado bajo el 
fuselaje. 


Arriba, derecha: Uno de 
los contendientes al 
proyecto «Credible 
Chase» fotografiado 
durante su evaluación 
en Tailandia. Es el 
FairchUd AU-23A 
Peacemaker, armado 
con un cañón tritubo 
XM197 de 20 mm en la 
cabina principal. 


Uno de los Helio AU-24A 
Stallion utilizados en la 
evaluación «Credible 
Chase» va a ser 
entregado a la aviación 
Khmer. Se le ha 
desmontado el 
armamento artillero, 
pero conserva los cuatro 
soportes subalares. 


ta de costes, técnico y de fiabilidad parecía el mó¬ 
dulo MXU-470/A Minigun. 

Por entonces se llegó a la conclusión de que «Litt- 
le Brother » debería llevar una tripulación de dos 
hombres (piloto y artillero) y ser capaz de operar 
de día o de noche desde pistas sin pavimentar. La 
velocidad de crucero debería variar de los 87 a los 
166 nudos (160 a 306 km/h) y la autonomía de pa¬ 
trulla debería ser de 10 horas. 

Se decidió asimismo adoptar un sistema de con¬ 
trol de tiro, cuyo desarrollo se encargó al Labora¬ 
torio de Aviónica de la Fuerza Aérea. Curiosamen¬ 
te, en la concepción de este sistema tuvo mucho 
que ver un oficial de la Royal Air Forcé británica 
asignado temporalmente al laboratorio. La apor¬ 
tación del comandante de ala Thomas Pinkerton 
llevó finalmente a la construcción de un ejemplar 
piloto producido por el mismo laboratorio y que se 
probó en un Cessna 337 alquilado del fabricante y 
modificado por la División de Sistemas Aeronáu¬ 
ticos en la base aérea de Wright- Patterson. 

La evaluación tuvo resultados bastante prome¬ 
tedores, y varios aspectos del sistema de control de 
tiro se incorporarían posteriormente en los caño¬ 
neros AC-130A Hercules. Pero el proyecto « Little 
Brother » fue arrinconado finalmente en las postri¬ 
merías de 1966. Esta idea fue víctima de la escasez 
de fondos, pues éstos estaban destinados en su 
gran mayoría a las necesidades de los cañoneros 
pesados que sustituirían a los AC-47 iniciales. 

«Credible Chase» 

Cinco años más tarde salió a escena el proyecto 
«Credible Chase», por el que se pretendía desplegar 
«minicañoneros» pequeños pero pesadamente ar¬ 
mados en el marco de la «vietnamización» del es¬ 
fuerzo de guerra. Se consideraron dos modelos bá¬ 
sicos, el Fairchild AU-23A Peacemaker y el Helio 
AU-24A Stallion. Las primeras pruebas se realiza¬ 
ron en la base aérea de Eglin (Florida) en mayo de 


1971. Ambos tipos eran de aspecto y característi¬ 
cas parecidas, pues se trataba de monoplanos de 
ala alta y monoturbohélices de cualidades STOL, 
con asientos lado a lado para dos pilotos. 

Previsto básicamente para dar a la VNAF una 
movilidad y una potencia de fuego mayores a un 
coste y en un tiempo moderados, el proyecto contó 
pronto con el favor del secretario de Defensa, Mel- 
vin Laird, incluso cuando una breve evaluación de 
ambos modelos en combate en el propio Sudeste 
asiático reveló numerosos fallos y la existencia de 
más de un excéptico en cuanto a la conveniencia de 
perseverar en el desarrollo de esta clase de caño¬ 
neros. Pese a los recelos expresados por muchos, 
«Credible Chase» siguió adelante, y a finales de 

1971 se encargaron 15 aparatos de cada modelo 
con cargo a los presupuestos de 1972. 

La capacidad de armamento era similar, pues 
cada aparato tenía cuatro soportes subalares para 
una modesta carga lanzable, en tanto que en el in¬ 
terior de la cabina llevaban un cañón tritubo 
XM197, de tipo Gatling y de 20 mm, que hacía fue¬ 
go lateralmente. Con dos cadencias de tiro (de 350 
y 700 disparos por minuto), el XM197 operaba en 
conjunción con un visor nocturno TVS-5, sólo uno 
de los múltiples sensores que podían emplear estos 
dos aviones. 

Las entregas del Peacemaker comenzaron en 

1972 y al poco tiempo empezó su evaluación en la 
base de Eglin. Las pruebas se interrumpieron de 
improviso y los pocos aviones servidos se inmo¬ 
vilizaron en tierra a raíz de que se descubriesen fa¬ 
llas estructurales en los timones de dirección. Éste 
fue sólo uno de los muchos problemas que surgie¬ 
ron durante esa primera mitad de 1972. 

El primer Stallion llegó a Eglin el 4 de marzo. Co¬ 
menzaron las pruebas, pero también éstas se de¬ 
moraron ante la decisión, tomada en abril, de in¬ 
terrumpir la aceptación de más aviones. En la 
práctica, y después de varios contratiempos, la 
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evaluación del AU-24A concluyó a mediados de 
mayo de 1972, mientras que las del AU-23A tomó 
algo más de tiempo, pues la destrucción de un 
ejemplar en un accidente retrasó el programa hasta 
finales de junio. 

Inmediatamente después, todos los aviones de 
ambos modelos supervivientes fueron enviados a 
la base de Davis-Monthan, en Arizona, donde fue¬ 
ron almacenados siguiendo las recomendaciones 
del informe de la evaluación, que no encontraba in¬ 
teresante su despliegue operacional debido a que 
sus capacidades eran «marginales». También se ex¬ 
presó cierta preocupación en cuanto a sus posibi¬ 
lidades de supervivencia, ya que ambos modelos 
estaban infraequipados para poder hacer frente a 
los avatares del combate. En consecuencia, el pro¬ 
yecto quedó congelado y la mayoría (si no todos) de 
los aviones previamente almacenados fueron fi¬ 
nalmente desviados a Tailandia (los AU-23A) y 
Camboya (AU-24A). 

Bombarderos sofisticados 

El primero de éstos se gestó en un programa de 
la Fuerza Aérea que promovió la conversión de dos 
transportes ligeros tácticos Fairchild Provider a la 
configuración NC-123K. Con los sensores necesa¬ 
rios para asistir al vuelo y las operaciones noctur¬ 
nas y conocidos con el sobrenombre codificado de 
«Black Spot», estos dos aviones tenían capacidad 
de lanzar bombetas y fueron empleados en misio¬ 
nes de interdicción sobre la ruta Ho Chi Minh por 
el 606.° Escuadrón de Comando Aéreo desde Nak- 
hon Phanom entre 1968 y 1971. 

Sólo superado por el del AC-130 en términos de 
sofisticación, el módulo de sensores de los Provi¬ 
der « Black Spot» incluía un radar de barrido delan¬ 
tero, una televisión de baja intensidad lumínica 
(LLLTV), un FLIR, un telémetro láser y un avanzado 
sistema de navegación. El lanzamiento de las ar¬ 
mas estaba gestionado por computador, y cierta 
idea de la eficacia del sistema la da el hecho de que 
en las 141 salidas realizadas durante la campaña 
«Comfnando Hunt III» de 1969-70 los dos NC-123K 
consiguieron una media de destrucción de camio¬ 
nes de 3,12 por misión. Esta cifra no los equipa¬ 
raba con los magníficos AC-130, pero sí constituye 
una actuación meritoria y que fue superior a la de 
otros modelos de aviones. 

Pasado el tiempo, ambos aparatos regresaron a 
Estados Unidos para ser almacenados en Arizona 
donde, después de dos años sin pena ni gloria, fue¬ 
ron devueltos al Sudeste asiático para ser trans¬ 
feridos a la Real Fuerza Aérea tailandesa dentro de 
los acuerdos del Programa de Asistencia Militar de 
EE UU. Sin embargo, por entonces se habían con¬ 
vertido en simples aviones de carga. 

Otro miembro perecedero de la floreciente fa¬ 
milia de cañoneros norteamericanos estuvo basado 
en el Lockheed Neptune y nació como un programa 
de la Armada, dentro del que se modificaron cuatro 


aviones al nivel AP-2H. Se sabe poco del uso ope¬ 
racional de estos característicos aparatos, salvo 
que parece ser que fueron modificados en 1967 y 
que fueron desplegados en Can Ranh Bay, en Viet- 
nam del Sur, a finales de ese año. 

Según parece, la gestión de estos aviones estuvo 
asignada inicialmente al destacamento «Proyecto 
TRIM» del Centro de Evaluaciones Aeronavales, 
que desplegó los cuatro aviones en Cam Ranh Bay 
y otros lugares durante un año, antes de que el con¬ 
trol pasase al Escuadrón de Ataque Pesado Vein¬ 
tiuno (VAH-21), creado el 1 de setiembre de 1968. 
En la práctica, esta unidad tuvo una vida breve, 
pues devolvió sus aviones a Davis-Monthan para 
su almacenaje y fue disuelto al cabo de seis meses, 
en marzo de 1969. 

El acrónimo TRIM significa Trails, Roads, Inter- 
diction Multisensor (multisensor de interdicción 
de carreteras y pistas), y el AP-2H era un avión bien 
diferente de sus predecesores, pues estaba equi¬ 
pado con una amplia red de sensores que incluía 
probablemente un FLIR, una LLLTV y un radar de 
evitación del terreno. Algo más se sabe de su ar¬ 
mamento, que incluía dos cañones M24 de 20 mm 
en la torreta de cola, cuatro más en una torreta es¬ 
pecial situada bajo la proa del fuselaje, contene¬ 
dores de ametralladoras SUU-11B/A Minigun bajo 
el ala y hasta cuatro lanzadores LAU-3/A o LAU-59/ 
A de cohetes de 70 mm subalares con un total de 
76 proyectiles. 

No se tienen datos del grado de éxito que pudie¬ 
ron conseguir estos aparatos, pero a la vista de la 
inversión aparentemente modesta que se hizo en 
ellos y del hecho de que estuvieron en la zona de 
combate durante poco más de 16 meses, parece ra¬ 
zonable asumir que no dieron los resultados ape¬ 
tecidos y que la US Navy llegó a la conclusión de 
que valía más dejar las misiones de cañoneo en ma¬ 
nos de la Fuerza Aérea. 


El extraño esquema 
mimético trítono se 
observa con claridad en 
este Lockheed AP-2H, 
fotografiado antes de su 
entrega al VAH-21 en 
Cam Ranh Bay. Este 
modelo operó sobre el 
delta del Mekong, en un 
esfuerzo por detener el 
flujo de suministros que 
pasaba por esa zona con 
destino a las guerrillas 
del Viet Cong. 


Otro esquema de 
camuflaje poco habitual 
es el de este Fairchild 
NC-123K «Black Spot», 
fotografiado en Ubon en 
1969. Sus sofisticados 
sistemas de adquisición , 
seguimiento y 
telemetría estaban 
montados en la proa y 
en la torreta que había 
bajo la misma. 
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Tu-22 y 26: los 
«cocos» del Báltico 

De todos los aviones soviéticos aparecidos en años recientes, 
los que mayor asombro han producido en Occidente son los 
dos gigantes supersónicos de Tupolev, el bombardero 
«Blinder» y su formidable descendiente, el «Backfire». 



Entre el cúmulo de aviones desconocidos 
que se presentaron en vuelo en la exhibi¬ 
ción del Día de la Aviación de 1961 en 
Moscú, se encontraban al menos una de¬ 
cena de ejemplares de un gigantesco bom¬ 
bardero supersónico, uno de los cuales 
llevaba bajo el fuselaje un gran misil de 
lanzamiento a distancia de seguridad. 
Desde entonces esta familia y sus suce¬ 
sores han representado distintos proble¬ 
mas para Occidente, la mayoría de ellos 
porque parece bastante difícil su correcta 
valoración. Al tipo original, que recibió el 
nombre en el código OTAN de « Blinder », 
se le adjudicó durante mucho tiempo un 
alcance de 2 250 km. Si tal cifra hubiese 
sido exacta, el avión hubiese sido un com¬ 
pleto fracaso, en despecho de que la URSS 
jamás utiliza «fiascos». 

La historia de este diseño se remonta a 
principios de los años cincuenta cuando, 
alarmados por el programa Convair B-58 
de la USAF, Tupolev e Ilyushin competían 
entre sí para construir mejores bombar¬ 
deros. En 1956 una delegación occidental 
pudo examinar el más reciente prototipo, 
una soberbia máquina con tren de aterri¬ 
zaje en bogies que se escamoteaban en el 
fuselaje, que alojaba asimismo los moto¬ 
res en el extremo de popa, alimentados a 
través de gigantescas toberas cercanas a 
la cabina. Lo que no se les explicó fue, sin 
embargo, que este prototipo, el Tu-98, ya 
estaba superado por un mucho mayor y 
bastante más potente Tupolev, que pro¬ 
bablemente voló en 1959. Conocido para 
el equipo de diseño como Tu-105, el nuevo 
bombardero fue rápidamente aceptado 
para su empleo en servicio como Tu-22. 
Ésta fue la máquina que irrumpió en un 


mundo asombrado en 1961, hasta el punto 
de que la OTAN la bautizara como 
« Beauty» (belleza). Más tarde, de confor¬ 
midad con la creencia de que tales apodos 
no debían parecer elogios, se le cambió el 
nombre por el de « Blinder » (anteojeras). 

La producción durante los años sesenta 
totalizó unos 250. Esta modesta cifra deja 
de serlo cuando se considera que el Tu-22 
es un avión gigantesco, un 50 por ciento 
más grande que sus colegas británicos de 
la serie «V» e incluso más pesado que los 
B-58, de los que la USAF nunca tuvieron 
más de 80. El diseño era notable por la 
disposición de los dos turborreactores 
con posquemador, Koliesov VD-7 de 
14 000 kg de empuje unitario, situados en 
la trasera del fuselaje, a ambos lados de 
la base de la deriva. Se conseguía así una 
excelente eficiencia de los motores y gran 
parte del gigantesco fuselaje de sección 
circular quedaba libre para albergar com¬ 
bustible, que también se alojaba en tan¬ 
ques alares. Los planos tenían una acen¬ 
tuada Hecha de 45° y, de forma típicamen¬ 
te Tupolev, los bogies de los aterrizadores 
principales se escamoteaban hacia atrás 
en grandes carenas que sobresalían de los 
bordes de fuga. Estos carenajes podían 
asimismo albergar cámaras de ataque y 
grandes diseminadores de cartuchos con 
dipolos/bengalas. 

Tripulación triphiza 

Como en el B-58, la tripulación com¬ 
prendía tres hombres en tándem. El na¬ 
vegante posee un asiento de eyección ha¬ 
cia abajo inmediatamente detrás del gran 
radar principal, y ventanillas que le per¬ 
miten apuntar visualmente sus bombas. 


Este Tu-22 muestra sus aterrizadores de 
retracción hacia atrás, en unos carenados 
que sobresalían de los bordes de fuga 
alares. Este aparato es un «Blinder-C», 
como evidencian las seis aberturas para 
cámaras en la bodega de armas y los 
paneles dieléctricos bajo el fuselaje. 

El ingeniero de sistemas controla asimis¬ 
mo la barbeta del cañón de 23 mm en la 
cola, con su propio radar; también es 
eyectado hacia abajo. El piloto se acomo¬ 
da en la línea central en la parte frontal 
del carenado dorsal y su asiento se dis¬ 
para hacia arriba. En la parte central se 
encuentra la bodega de armas. 

La mayoría de los Tu-22 se destinaron 
a las V-VS, casi todos ellos pertenecientes 
a la variante «Blinder-B », en la que el ra¬ 
dar se agrandó y se modificó la bodega de 
armas para recibir un misil de crucero se- 
miencastrado del tipo designado por la 
OTAN como AS-4 « Kitchen », que puede 
llevar una ojiva nuclear de alta potencia o 
una cabeza de guerra HE hasta a 460 km 
de distancia y a Mach 2. Se cree que unos 
135 ejemplares de esta versión se encuen¬ 
tran en servicio, destinados fundamental¬ 
mente al ataque marítimo, no sólo contra 
buques sino también contra bases nava¬ 
les. Libia posee al parecer 24 de ellos, que 
han realizado misiones de bombardeo 
convencional sobre Chad y Tanzania, y 
uno de los cuales resultó derribado. Iraq 

Las fuerzas aéreas de la URSS conservan 
en servicio un buen número de aviones 
«Blinder», por lo que es de suponer que 
éstos tendrían una participación nada 
desdeñable en un hipotético conflicto 
futuro. Este ejemplar muestra la 
característica disposición de sus motores. 
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posee nueve, que ha utilizado esporádi¬ 
camente en la guerra contra Irán. 

El « Blinder-C » es una variante de reco¬ 
nocimiento que se cree utilizada princi¬ 
palmente por la AV-MF, la aviación naval 
soviética, que mantiene unos 20 en ser¬ 
vicio. Están embutidos de equipo electró¬ 
nico y de reconocimiento, y operan sobre 
el mar Negro y el Mediterráneo desde 
Ucrania, y sobre el Báltico desde Estonia. 
El «Blinder-D» es un entrenador que con¬ 
serva, aparentemente, las cabinas de tri¬ 
pulación y la capacidad de armas, pero 
dispone de una cabina extra para el ins¬ 
tructor detrás y sobre la posición normal 
del piloto. Lo utilizan la URSS y Libia. 

En servicio, el Tu-22, como el B-58, debe 
ser caro de operar. Sin embargo, el hecho 
de que haya permanecido en activo du¬ 
rante más de 20 años, más del doble que 
su rival de la USAF, demuestra que debe 
considerársele como un valioso sistema 
de armas completamente maduro, a pesar 
de que precisa de una larga y resistente 
pista. Cuando las «alas variables» se pu¬ 
sieron de moda a principios de los años 
sesenta, el TsAGI se metió de lleno en el 
estudio de la tecnología de la geometría 
cambiable y sus posibles aplicaciones en 
aviones existentes y de nueva concepción. 
En este terreno, tras prolongados estu¬ 
dios, se incluyeron dos variantes de avio¬ 
nes ya en fabricación dotados de alas de 
flecha variable. Uno fue el Sukhoi Su-7 y 
el otro el gigantesco Tu-22. 

En julio de 1970 un satélite estadouni¬ 
dense fotografió el prototipo de un nuevo 
bombardero de geometría variable en el 
exterior de la factoría de Kazán, lugar de 
construcción del Tu- 22. La OTAN lo bau¬ 
tizó de inmediato como «Backfire» (petar¬ 
deo). Eventualmente se probaron una do¬ 
cena de aviones de preserie, según se cree, 
y los servicios de información militar de 
EE UU confirmaron que «un escuadrón» 
de tales aviones había entrado en servicio 
con las V-VS. En realidad, la unidad so¬ 
viética básica es algo mayor y se deno¬ 
mina Regimiento y, en todo caso, no se ha 
publicado ninguna información acerca de 
si tal versión inicial entró en producción 
limitada que superara la menciona doce¬ 
na. En todo caso, el «Bacfire-A », tal como 
se le denominó, se diferenciaba del Tu-22 
al poseer motores en el interior del fuse¬ 
laje, alimentados a través de gigantescos 


conductos desde las toberas de admisión 
laterales situadas a medio camino entre 
los planos y la cabina. Hasta qué punto 
el resto del avión es similar al Tu-22 se 
desconoce de forma pública, pero en 
las conversaciones SAi/T 2, el « Backfire » 
fue denominado por los soviéticos como 
Tu-22M, lo que evidencia el parentesco. 

Se ha sugerido en Occidente que los ca¬ 
renajes de los aterrizadores principales 
«causaban una resistencia excesiva», pero 
tal afirmación es tan infundada como la 
de que el ala de geometría variable era ne¬ 
cesaria «porque el Tu-22 no era capaz de 
cumplir el cometido de bombardeo estra¬ 
tégico de largo alcance para el que había 
sido construido». De hecho, las actuacio¬ 
nes de vuelo del Tu-22 se conocían al me¬ 
nor detalle mucho antes de que entrara en 
producción, y en servicio ha cumplido 
siempre lo que se esperaba de él. Ya sólo 
se le podían introducir mejoras, y en rea¬ 
lidad la decisión de desarrollar el avión de 
alas variables aún más se tomó en fecha 
tan temprana como 1970. 

Diseño refínado 

La diferencia obvia, descubierta en las 
imágenes de satélite en 1973, es la ausen¬ 
cia de los carenajes de los aterrizadores. 
El fuselaje también se había rediseñado 
con sección oval. Otros cambios eran el 
incremento de la envergadura de las sec¬ 
ciones externas de los planos, la cabina 
presurizada para una tripulación de cua- 


Libia es uno de los dos países que f 
además de la URSS, poseen el Tu-22 (el 
otro es Iraq). Estos dos ejemplares libios 
fueron fotografiados en 1977, todavía con 
las insignias nacionales ahora en desuso. 
Los «Blinder» libios han entrado en acción 
contra Chad y Tanzania. 

tro en dos filas de dobles asientos lanza- 
bles hacia arriba, la nueva bodega de ar¬ 
mas, la instalación para dos soportes su¬ 
balares y un soporte con fijaciones en fila 
debajo de las toberas de admisión de los 
motores. La barbeta de cola lleva dos ca¬ 
ñones y se ha instalado un completo equi¬ 
po de guerra electrónica totalmente nue¬ 
vo. Los aterrizadores principales se plie¬ 
gan hacia adentro, descansando los bo- 
gies en la parte inferior del fuselaje bajo 
las alas. Existen otros muchos cambios, 
incluyendo el rediseño de los bordes mar¬ 
ginales de planos y estabilizadores para 
adoptar una eficiente forma curvada que 
termina en paralelo con el flujo aéreo. 

Comparado con el Tu-22, el avión redi¬ 
señado (que fue denominado « Backfire-B » 
por la OTAN y que se creía denominado 
Tu-26) posee el doble de sustentación alar 
a bajas velocidades y una eficiencia ae- 

Un Tu-26 «Backfire-B» interceptado sobre 
el Báltico. Este ejemplar está equipado con 
soportes de armas bajo los conductos de 
admisión de aire, que pueden utilizarse 
para llevar misiles señuelo y otras ayudas 
a la penetración de las defensas. 
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rodinámica en crucero un 35 por ciento g 
superior, en ambos casos con alas a la fie- z 
cha mínima de 20°. El piloto puede selec- 
cionar cualquier ángulo de Hecha hasta 
un máximo de 65°, apertura que se adopta 
sólo para breves aceleraciones a números 
de Mach elevados y que se estiman a gran 
altura en 1,92. Comparado con el Tu-22, el 
radio de combate sin reaprovisionamien¬ 
to en vuelo casi se duplica, pasando de 
3 100 km a los 5 500 km. 

Al mismo tiempo, la gama de misiones 
y cargas se han incrementado notable¬ 
mente. En bombardeo convencional, el 
« Backfire-B » puede recibir una carga tí¬ 
pica de 12 000 kg que puede incluir los 
Ítems más pesados del arsenal de las 
V-VS y AV-MF. Puede transportar asimis¬ 
mo los misiles de crucero supersónicos de 
modelos ya consolidados en distintas 
combinaciones. 

En 1980 el Departamento estadouniden¬ 
se de defensa, que de hecho es la fuente 
de casi todas las noticias al respecto, in¬ 
formó de un « Backfire-C ». Esta versión tie¬ 
ne difusores de admisión del tipo de vano 
variable en sentido vertical, similares a 
los del Mikoyan-Gurevich MiG-25, MiG-31 
y MiG-29, lo que puede indicar qué el 
avión posee un número de Mach más alto 
o bien que los difusores anteriores no 
eran muy «discretos» desde el punto de 
vista de los riesgos de detección radar. 
Ciertamente, los difusores de admisión 
eran el único punto crítico en este sentido, 
dado que el resto del avión, principalmen¬ 
te el fuselaje, posee una sección de eco ra¬ 
dar bastante baja. Cuando se le diseñó, a 
este punto, como en los bombarderos oc¬ 
cidentales de la misma época, no se le 
concedió mayor importancia, pero en la 
actualidad la baja observabilidad de un 
avión de combate es un requerimiento de 
primordial importancia. El primer paso es 
el revestimiento con pinturas especiales 
conductoras de la electricidad y con un 
espesor determinado escogido para mini¬ 
mizar la reflectivad radar. Una aplicación 
más fundamental implica el recubrimien 
to con materiales absorbentes de las on¬ 
das radar, pero de forma ideal se necesita 
la alteración de las estructuras internas. 
Todas ellas se han introducido progresi¬ 
vamente en los « Bacfire » soviéticos. El «C» 
lleva asimismo una proa rediseñada que 
puede alojar un nuevo radar. 


Durante los últimos doce años, la pro¬ 
ducción de los modelos «B» y «C» se cifra 
en unos 30 por año en la factoría de Ka- 
zán. Unos 200 se encuentran en servicio 
con las unidades de bombarderos medios 
de las V-VS, mientras que otros 160 apro¬ 
ximadamente sirven con la AV-MF. La 
OTAN estima que dos tercios de esta fuer¬ 
za se encuentra en la zona occidental de 
la URSS, asignados contra objetivos que 
van desde el océano índico a Norteamé¬ 
rica, mientras que el tercio restante se en¬ 
cuentra en el Lejano Oriente y operan so¬ 
bre el mar de Japón y el Pacífico. Se ha 
sugerido que la fuerza total se nivelará 
probablemente en torno a los 400 y el res¬ 
to de la producción se destine sólo a cu¬ 
brir las bajas. De paso, se ha comprobado 
que éstas son pocas y que el avión es muy 
popular entre sus tripulantes. 

Alarma en Washington 

Como el mayor avión de combate sovié¬ 
tico de su época, el « Backfire » causó la 
alarma en el Pentágono como 30 años an¬ 
tes lo hicieran el Tupolev Tu-95 « Bear » y 
el Myasishchyev M-4 « Bison ». En cierto 
sentido parece difícil para los analistas su 
examen imparcial y se han sostenido opi¬ 
niones tales como que se trataba de un 
bombardero estratégico y un lanzamisiles 
destinado a atacar Estados Unidos. De he¬ 
cho, como en el caso de los B-58 y los an¬ 
teriores Boeing B-47, el « Backfire » no es 
un avión estratégico, aunque indudable- 


El arma primaría del «Backfire» y de los 
«Blinder» lanzamisiles es el AS-4 
«Kitchen», que llevan bajo el fuselaje. Este 
«Backfire-B» está equipado con soportes 
subalares, junto a los carenados de los 
aterrizadores, para otros dos enormes 
misiles «Kitchen». 


mente con reaprovisionamiento en vuelo 
podría atacar el continente americano si 
se le ordenara tal cosa. Pero todos los 
blancos importantes allí situados están 
cubiertos desde hace 25 años por los mi¬ 
siles balísticos terrestres y submarinos de 
la URSS y los bombarderos tripulados tie¬ 
nen otras cosas que hacer. 

El único blanco que un misil estratégico 
no puede batir es obviamente un buque, 
ya que se encuentran en movimiento. Los 
buques de guerra de la OTAN son pues los 
blancos primarios para los « Backfire », y 
casi todos los aviones interceptados por 
los cazas de la OTAN, japoneses y suecos 
(en unas 180 ocasiones durante los tres úl¬ 
timos años) pertenecían a la AV-MF. Al¬ 
gunos de ellos llevaban misiles de entre¬ 
namiento bajo el fuselaje, pero no se han 
publicado fotografías que muestren otras 
cargas en otras posiciones. Otro aspecto 
no fotografiado, pero del que se ha infor¬ 
mado con frecuencia, es el sensor múltiple 
que puede alojarse en su bodega de armas 
para el reconocimiento. Al parecer existen 
tres configuraciones de la bodega. 

Los informes estadounidenses han su¬ 
gerido que se desarrollan misiles de se¬ 
ñuelo para ayudar a estos aviones a pe¬ 
netrar en espacios aéreos hostiles. De 
nuevo, tal afirmación parece lógica, ya 
que distintas compañías de EE UU se han 
especializado en productos semejantes 
durante 30 años. No existe razón alguna 
para creer que tales artilugios hayan de 
ser de gran tamaño y bien pudieran ser al¬ 
gunas de las cargas destinadas a las fi¬ 
jaciones externas. 

A pesar de ello, sigue siendo un arma 
formidable, de una clase inexistente en 
las fuerzas aéreas y navales occidentales. 


Las fuerzas aéreas de Noruega y Suecia 
están acostumbradas a los fabulosos 
«Backfire», gigantes que suelen ser 
interceptados cerca de Escandinavia. Este 
F-16 Fighting Falcon de la Real Fuerza 
Aérea noruega escolta a un «Backfire-B» 
armado con un misil «Kitchen» y sirve 
para ilustrar el enorme tamaño de este 
avión soviético. 
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Sonda de repostaje 

La sonda de repostaje puede instalarse 
en este punto. A raíz de los acuerdos 
SALT 2, tales sondas han sido 
desmontadas en ocasiones, pero todos 
los aviones cuentan con capacidad de 
recibir carburante en vuelo 


Antena 

Sirve al transmisor de ángulo de ataque 
para el sistema de datos aéreos 


Ventanillas laterales 

Corresponden a los dos asientos 
traseros, ocupados por el navegante/ 
bombardero y el operador de sistemas 



Radar de proa 

Es una unidad de navegación y 
bombardeo, más moderna que la del 
Tu-22 y a la que la OTAN denomina 
«Down Beat » 





Antena 

Esta antena de hoja sirve al sistema 
VHF/UHF/TACAN. Se cree que el 
carenado que hay sobre ella es una 
cúpula de bombardeo de caída libre 
u observación visual 


Tupolev Tu-26 «Backfire-B» 
Aviatsiya Voenno-Morskovo Flota 
(Aviación Naval soviética) 




Mamparo de presionización 

Se halla a popa de la sección de cabina 


Puertas de succión 

Son nueve, dispuestas en la parte 
superior de cada conducto de admisión 
y dan a su motor correspondiente pleno 
flujo de aire cuando la velocidad de 
traslación del avión es insuficiente 


Escuadra de guía 

Canaliza el aire sobre el extradós alar, 


Soporte de armas 

Está preparado para misiles AS-4 
o AS-6. No todos los aviones lo llevan 









Escapes 

Arriba y abajo de las toberas de 
admisión hay los conductos de escape 
del aire de la capa límite succionado a 
través de los cientos de agujeros de la 
rampa variable de admisión 


Soportes del fuselaje 

No reflejados en esta ilustración, en la 
parte ventral de cada conducto de 
admisión de aire pueden instalarse 
soportes externos para armas (bombas 
de caída libre y, posiblemente, 
señuelos de ayuda a la penetración) 


Rebaje ventral 

Sirve para la instalación del misil aire- 
superficie. Los aviones así configurados 
carecen probablemente de bodega 
interna de armas 


Pozos de los aterrizadores 

Cada aterrizador principal se aloja en un 
compartimiento bajo la estructura alar. 
Los conductos de admisión de aire para 
los motores pasan por encima de la 
misma 


Misil aire-superficie 

Por lo general, los « Backfire » llevan 
misiles AS-4 « Kitchen », hasta un 
máximo de tres en las misiones de 
corta duración 


Panel dieléctrico 

Cubre probablemente cinco 
radioaltímetros y un radar de 
exploración delantera 



Cabeza de guerra 

La ojiva del misil puede ser nuclear (de 
hasta 350 kilotones) o de explosivo 
convencional (1 000 kg) 



Secciones externas alares 

Pueden calarse a cualquier ángulo entre 
20 y 65 grados {medidos al 26% de la 
cuerda). En la ilustración aparecen a 
65°, es decir, con el avión en 
aceleración supersónica a plena 
poscombustión 


Flap 

Son ranurados y de cuatro secciones, ' 
se extienden casi hasta el borde 
marginal de cada sección externa alar. 
Sólo pueden abatirse con el ala en 
flecha mínima (20°) 


Ranuras de borde de ataque 

Son de envergadura total y solo pueden 
accionarse con el ala en flecha mínima 










Panel dieléctrico 

Este, y otro que hay delante de la 
extensión de la deriva, cubren antenas 
de comunicaciones, incluidas las de HF 




Lanzadores de dipolos 

Se piensa que estas aberturas 
corresponden a lanzadores de dipolos y 
bengalas de gran capacidad 




Estabilizadores del misil 

Es posible que controlen tanto el 
cabeceo como el alabeo 




Estabilizadores 

Son de una pieza y articulados, por lo 
que es posible que no sólo se ocupen 
del cabeceo, sino también del alabeo 
(en especial con el ala en flecha 
máxima) 


Deriva ventral Túnel de instrumentos 

Se cree que en su parte delantera y en Conduce las instrucciones de control 
la trasera aloja antenas de radio desde la sección de guía a las 

superficies caudales 








Tanque de carburante 

Él compartimiento que hay en la base 
de la deriva aloja seguramente un 
tanque de carburante, que quizá sirva 
también para compensar el avión para 
conseguir la mínima resistencia de 
crucero 


Receptor de alerta 

Este carenado corresponde a la antena 
principal del hemisferio trasero del 
receptor de alerta radar «Sirena-3» 




Timón de dirección 

Está construido de material alveolar 



Carenados 

Estos carenados a cada lado de la base 
de la deriva cubren las antenas 
emisoras de interferencias 




Carenado 

Se duda entre si es una antena trasera 
de ECM o el alojamiento de un 
paracaídas de frenado 



Toberas de escape 

Son de perfil totalmente variable. Se 
dice que los motores son básicamente 
similares a los Kuznetsov NK-144, pero 
puede que versiones más recientes del 
avión lleven los Koliesov de ciclo 
variable como los del Tu-144D 


Barbeta caudal 

Es de control remoto y monta dos 
cañones de 23 mm, posiblemente 
NR-23. Se ha dicho que incluso 
pueden lanzar dipolos reflectantes, 
pero no es probable 


Radar de popa 

Se cree que es del tipo llamado «Fan 
Tailh por la OTAN y que sirve a la 
puntería de los cañones caudales 


Aerofreno 

Este panel se abre por acción de un 
gato mecánico. De ser un aerofreno, 
quizá englobaría en su superficie a las 
tomas por presión dinámica 




Tomas por presión dinámica 

Suministran aire frío a la parte inferior 
de la estructura cercana a los 
posquemadores 


agr 

Se ha especulado con que los motores 
tienen inversores de empuje. Ello 
explicaría la función de lo que parece 
ser un panel abisagrado bajo la popa 
del fuselaje 










Tu-22 y Tu-26 en servicio 


Iraq 

Iraq recibió inicialmente, en 1974, una docena de Tu-22 
«Blinder-B» que se han utilizado como bombarderos 
convencionales durante la larga guerra contra Irán y 
también contra los insurgentes kurdos. Se cree que siguen 
en servicio nueve aparatos, y los iraníes han reclamado el 
derribo de un ejemplar, sobre Teherán en 1981. Los 
numerales conocidos son 10, 11, 12 y 22. 

Libia 

Libia recibió a mediados de los años setenta unos 24 
aviones Tu-22, de los que la mayoría eran bombarderos 
«Blinder-B» pero entre los que había también un número 
no especificado (quizá dos) de entrenadores «Blinder-D». 
Puede que algunos de los primeros estuviesen 
configurados también para misiones de reconocimiento. 
Estos aviones libios han entrado en combate sobre 
Tanzania en apoyo de Uganda, y un ejemplar llevó a cabo 
un ataque contra el aeródromo francés de N’Djamena. 


URSS 

Los «Blinden> y «Backfire» son utilizados profusamente por 
las Fuerzas Aéreas soviéticas, la mayoría como plataformas 
lanzamisiles aunque algunos están destinados a misiones 
de bombardeo convencional y electrónicas. Se cree que la 
producción del Tu-26 es de 30 unidades anuales con el fin 
de mantener un nivel de 400 ejemplares. 

Aviación de Largo Alcance 
(Aviatsiya Dal'nevo Deistviya) 

El Tu-26 «Backfire-B/C» es la columna vertebral de la ADD, 
con unos 130 ejemplares (quizás hasta 200) en servicio, 
armados con misiles AS-4 o bombas convencionales. El 
misil de crucero AS-15 debe ser el sustituto de los AS-4 
utilizados por los «Backfire». Algunos informes sugieren 
que hay unos 70 de estos aviones basados en el Extremo 
Oriente soviético, con el resto dedicados a hacer frente a la 
OTAN. Se cree que siguen en activo los pocos «Backfire- 
A» de desarrollo. Los Tu-22 en servicio en la ADD suman 
unos 150 ejemplares, de los que varios son entrenadores 
«Blinder-D». Se han modificado unos quince «Blinder» para 
funciones Sigint y ECM. El Tu-22 es uno de los modelos 
que, se dice, ha realizado salidas de bombardeo 
convencional sobre Afganistán. 

Aviación Naval (Aviatsiya 
Voermo-Morskoyo Flota) 

El Tu-26 «Backfire-B/C» es el principal avión de ataque 
antibuque de la Armada soviética, armado con hasta tres 



Tu-22 «Blinder-B» de la Fuerza Aérea iraquí. 
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Tu-22 «Blinder-C» de la AV-MF soviética empleado en 
misiones de reconocimiento marítimo. 


. 


Tu-26 «Backfire-B» de la AV-MF armado con un misil 
antibuque AS-4 «Kitchen». 
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misiles AS-4 «Kitchen» para el ataque de grandes y 
valiosos objetivos de superficie. Hay unos 120 en servicio, 
la mayoría basados alrededor del mar Báltico, con unos 30 
en Extremo Oriente. El Tu-22 sirve en cantidades menores. 


con unos 35 «Blinder-B» utilizados en ataques antibuque 
con misiles. El especializado «Blinder-C» es una plataforma 
de reconocimiento marítimo y Elint que opera con la 
AV-MF. Se estima que hay unos 20 en servicio. 


I 
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Este «Backfire» de ataque marítimo permite observar su 
radomo de alerta radar y la torreta caudal. En esta toma se 
aprecia el gran tamaño de las toberas de los posquemadores. 


Este «Backfire-B» de la AV-MF está equipado con soportes 
bajo los conductos de admisión de aire, en los que puede 
llevar cargas defensivas o bien armas de caída libre. 



Especificaciones: Tupolev Tu-22 Rasgos distintivos del Tu-22 «Blinder» 


Alas 

Envergadura 23,75 m 

Flecha aproximadamente 45° en el 

borde de ataque de las 
secciones externas 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación 
Longitud total 
Altura total 


tres hombres en tándem 
40,53 m 
10,67 m 


Tren de aterrizaje 

Tipo 

Distancia entre ejes 
Vía 


Las unidades principales 
tienen bogies de cuatro ruedas 
que se retraen hacia atrás 
13.73 m 
8,72 m 


Pesos 

Máximo en despegue 83 91b kg 


Planta motriz 

Dos turborreactores con poscombustión Koliesov VL>-7 
Empuje 14 000 kg 
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Carga bélica del Tu-22 y el Tu-26 



i i cañón NR-23 de 23 mm en la 
tórrela caudal 

diversas combinaciones de armas 
de caída libre en la bodega interna 


I I cañón NR-23 de 23 mm en la 
| tórrela caudal 
i misil aire-superficie AS-4 
"Kilchen» scmicarenado tajo el 
fuselaje 



i cañón NR-23 de 23 mm en la 
loríela caudal 

Anienas Elint baio la proa y el 
luselaie 

6 cámaras en la bodega de armas 


2 cañones NR 23 de 23 mm en la 
lometa caudal 

1 misil aire-superficie AS-4 
« Kilchen- o AS-6 - Kinglish » 
semicarenado bajo el luselaie 



2 cañones NR-23 de 23 mm en la 
tórrela caudal 

3 misiles aire-superficie AS-4 
•.Mc/rerj” 0 AS-6 « Kinglish». dos 
en soportes alares y uno bajo el 
fuselaje 


i 2 cañones NR-23 de 23 mm en la 
I loríela caudal 

1 Varias combinaciones de bombas 
en los soportes subalares, del 
fuselaje y en la bodega interna 


Bombardeo de 
caída libre 
(«Blinder-A») 

El «Blinder-A» puede llevar 
hasta 10 000 kg de cargas 
lanzables en la bodega del 
fuselaje, tanto nucleares como 
convencionales. Iraquíes y 
libios han utilizado este 
modelo en misiones de 
bombardeo; sus aviones 
parecen ser del tipo « Blinder- 
B» desprovistos de su 
capacidad de lanzar misiles. 


Ataque con 

misiles 

(«Blinder-B») 

Esta configuración se destina 
sobre todo a objetivos navales, 
como buques de superficie de 
elevada prioridad o puertos. 

Las puertas de la bodega del 
«Bhnder-B » han sido 
modificadas para que puedan 
albergar un misil AS-4 
semicarenado. con cabeza 
nuclear o convencional. 


Reconocimiento 

marítimo 

(«Blinder-C») 

Este modelo sirve con la 
Armada soviética en misiones 
de reconocimiento lejano, 
particularmente en el Báltico y 
el mar Negro. Sus numerosos 
paneles dieléctricos indican 
que están preparados para la 
vigilancia electrónica y que 
pueden poseer capacidad de 
interferencia activa. 


Ataque con 
misiles 

( «Backfire-B») 

La configuración usual 
observada por los 
interceptadores de la OTAN es 
de un único «Kitchen». El 
«Backfire » tiene una completa 
dotación de ECM y ECCM, y 
está en desarrollo un sistema 
de señuelos para facilitar la 
penetración de los misiles 
estratégicos de este avión. 


Ataque próximo 
(«Backfire-B») 

En misiones de corto alcance 
el « Backfire » puede llevar 
hasta tres misiles, cada uno 
con una ojiva nuclear de 350 
kilotones o una convencional 
de 1 000 kg. El alcance 
máximo de este misil es de 
440 km. 


Bombardeo de 
caída libre 
(«Backfire-B») 

El «Backfire-B» puede llevar 
hasta 12 000 kg de armas de 
caída libre, incluidas bombas 
convencionales y minas 
navales. En la bodega de 
armas puede instalarse un 
módulo con cámaras, un SLAR 
y un FLIR, además de equipos 
Elint y de interferencia. 


Especificaciones: Tu 26 iest¡madasi Rasgos distintivos del Tu-26 «Backfire» 


Alas 


Envergadura en flecha mínima 
en flecha máxima 

Superficie 

Límites de aflechamiento 
(a un cuarto de cuerda) 


34.45 m 
26,21 rri 
170.00 m 2 

de 20 a 65 grados 


Fuselaje y unidad 

Tripulación 


Longitud total (con la sonda 
extendida) 

Altura total 

Tren de aterrizaje 


de cola 

piloto y copiloto, más dos 
operadores de sistemas, todos 
en asientos lanzables 

42,50 m 
10.06 m 


Triciclo retráctil, con bogies de cuatro ruedas en las unidades 
principales y dos ruedas en la delantera. 


Pesos 

Vacio 

Máximo en despegue 
Combustible interno 


54 000 kg 
122 500 kg 
57 000 kg 


Planta motriz 

Dos turbosoplantes con poscombustión Kuznetsov NK-144 
Potencia unitaria estabilizada 20 000 kg o más 



Variantes del Tu-22/26 

Tu-22 « Blinder-A»: primera versión, con bodega interna para 
armas de caída libre 

Tu-22 «Blinder-B »: versión lanzamisiles, con las puertas de 
la bodega modificadas para alojar un misil AS-4 «Kitchen» 
semicarenado; radar mayor y sonda de repostaje en vuelo 



Tu-22M/Tu-26 « Backfire-A»: desarrollo del Tu-22, con 
secciones externas alares de geometría variable; motores 
integrados en el fuselaje pero aún con los carenados alares para 
los aterrizadores; pocos ejemplares, para evaluación 
Tu-26 «Backfire-B»: versión refinada, con aterrizadores de 
retracción hacia adentro y sin los carenados alares: envergadura 
algo mayor 



-Tu-22 «Blinder-C »: versión de reconocimiento marítimo con 
seis ventanillas para cámaras en la bodega de armas; paneles 
dieléctricos adicionales sugieren cierta capacidad de 
reconocimiento electrónico 

Tu-22 «Blinder-D»: entrenador con una segunda cabina, 
sobreelevada, detrás de la habitual 
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Tu-26 «Backfire-C»: instalación motriz mejorada, con 
toberas de admisión parecidas a las del MiG-25; se le suponen 
otras mejoras 



Corte esquemático 
del Tupolev Tu-26 

« Backfire-B » 


1 


2 

3 


4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 



Sonda recepción 
combustible en vuelo, 
desmontable 
Radomo 

Antena radar navegación 
y bombardeo «Down- 
Beat » 

Compartimiento equipo 
radar 

Mamparo delantero 
presionización cabina 
Sonda pitot, babor y 
estribor 

Transmisor ángulo ataque 
Pedales timón dirección 
Palanca mando 
Dorso panel instrumentos 


11 Parabrisas 

12 Paneles escape en techo 

13 Paneles eyectable 
copiloto 

14 Asiento eyectable piloto 

15 Consolas instrumentos 

16 Antena hoja 

17 Asientos navegante- 
bombardero y oficial 
sistemas electrónicos 

18 Ventanilla lateral cabina 
trasera 
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Actuaciones 


Tupolev Tu-22 y Tu-26 


Tupolev Tu-22 «Blinder» 


Carga de armas 


Techo de servicio 


Velocidad máxima 

Techo de servicio 

Radio de combate máximo 
sin repostar en vuelo 

Alcance de traslado 

Tupolev Tu-26 « Backfire-B» 

Velocidad máxima al nivel del 
mar 

Velocidad máxima a alta cota 

Techo de servicio 

Radio de combate máximo 
sin repostar en vuelo 

Alcance de traslado 


Mach 1,4 o 1 487 km/h 
(802 nudos) a 12 200 m 
18 300 m 

5 470 km 
14 000 km 


Mach 0,9 o 1 102 km/h 
(595 nudos) 

Mach 1,92 o 2 039 km/h 
(1 100 nudos) 

18 290 m {por lo menos) 

5 470 km 
14 000 km 



E 

o 

o 


®Í5> 

cl <5 

3 0Q 


Velocidad máxima 
a alta cota óptima 


Tupolev Tu-X «Blackjack». Mach 2.10 

u-26 «Backfire-B», Mach 1 

Tu-22 «Bünder-B» 



Mach 1,50 


Rockwell B-1B, Mach 1,25 
Tupolev Tu-16 
Boeing B-52G 
Tupolev Tu-95 


«Badger-A». Mach 0,93 
Stratofortress, Mach 0,90 
«Bear-A», Mach 0,89 


Velocidad máxima a baja cota 

Tupolev Tu-26 «Backfire-B», Mach 0,90 

Tupolev Tu-X «Blackjack», Mach 0,90 

Rockwell B-1B, Mach 0,79 

Boeing B-52G Stratofortress, Mach 0,77 

Tupolev Tu-22 «Blinder-B». Maph 0,75 

Tupolev Tu-16 «Badger-A». Mach 0.75 
Tupolev Tu-95 «Bear-A», Mach 0,75 


Alcance con combustible 
interno y carga de armas típica 

Tupolev Tu-X «Blackjack», 14 600 km 
Tupolev Tu-95 «Bear-A». 12 550 km 
Boeing B-52G Stratofortress, 12 070 km 
Rockwell B-1B, 12 000 km 

Tupolev Tu-22 «Blinder-B», 5 500 km 

Tupolev Tu-26 «Backfire-B», 5 470 km 

Tupolev Tu-16 «Badger-A», 4 800 km 



62 Deriva 

63 Antenas comunicaciones 
control tierra onda corta 

64 Carenado antena punta 
deriva 

65 Radar alerta cola 
«Sirena 3» 

66 Luz navegación cola 

67 Timón dirección 

68 Carenado antena ECM 

69 Radar control cañones 
cola «Bee Hind» 

70 Dos cañones de 23 mm 

71 Torreta control remoto 

72 Toma aire refrigeración 
posquemador 

73 Tobera posquemador de 
perfil variable 

74 Martinetes control tobera 
posquemador 

75 Carenado caudal 
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19 Piso cabina 

20 Cúpula ventral 
observación y bombardeo 
visual 

21 Antena hoja 

22 Pata aterrizador delantero 

23 Ruedas (dos) delanteras 

24 Puertas aterrizador 
delantero 

25 Mecanismo retracción 
aterrizador delantero 

26 Mamparo trasero 
presionización cabina 

27 Equipo aviómca 

28 Conducto purga aire 
refrigeración aviónica 

29 Toma aire motor estribor 

30 Depósito delantero del 
fuselaje 

31 Conducto purga capa 
limite 

32 Placa separadora capa 
limite 

33 Panel perforado toma aire 

34 Puertas toma aire perfil 
variable 

35 Toma aire motor babor 

36 Conducción aire al motor 

37 Conducto separación capa 
límite 

38 Luz retráctil aterrizaje y 
carreteo, babo' y estribor 

39 Soportes eyectores 
múltiples, en babor y 
estribor, para armas 
externas 

40 Equipo sistema aire 

41 Sección central caja 
articulación alar 

42 Depósito central del 
fuselaje 

43 Admisiones auxiliares 
aire, abiertas 

44 Eje articulación ala 
estribor 

45 Escuadra guia 
aerodinámica 

46 Depósito integrado en ala 
estribor 

47 Flaps borde ataque, 
abiertos 

48 Ala estribor en flecha 
mínima (20°) 




49 Luces navegación estribor 

50 Carenado borde marginal 

51 Sección fija borde fuga 

52 Flap ranurado estribor, 
bajado 

53 Deflectores 
aerodinámicos de dos 
secciones, abiertos 

54 Placa sellado sección 
fija alar 

55 Ala de estribor en flecha 
máxima (65°) 

56 Carenado antena 
enrasada 

57 Bodega de armas central 

58 Extensión raíz deriva 

59 Antena enrasada 

60 Depósito combustible en 
raíz deriva 

61 Estabilizador entero 
estribor 


76 Estabilizador entero babor 

77 Martinete hidráulico 
estabilizador 

78 Conducto posquemador 

79 Turbosoplante con 
poscombustión Kuznetsov 

80 Engranajes equipo 
accesorio motor 

81 Depósito integrado en 
sección trasera fuselaje 

82 Puertas bodega armas 

83 Alojamiento aterrizador 
babor 

84 Mecanismo hidráulico 
retracción 

85 Fijación y articulación pata 
aterrizador 

86 Flap dividido sección fija 
ala babor 

87 Martinete del flap 

88 Carenado ventrai 


articulaciones aterrizador 

89 Placa sellado sección fija 
alar 

90 Flap ranurado tres 
secciones babor 

91 Deflectores 
aerodinámicos de dos 
secciones 

92 Ala babor en flecha 
máxima 

93 Sección fija borde fuga 

94 Ala babor en flecha 
mínima 

95 Luces navegación babor 

96 Secciones flap borde 
ataque 

97 Depósito integrado en ala 
babor 

98 Eje articulación ala babor 

99 Escuadra guía 
aerodinámica 


100 Bogie aterrizador babor, 
de seis ruedas 

101 Depósito integrado en 
caja articulación alar 

102 Borde ataque sección fija 
alar 

103 Soportes adicionales de 
armas en sección fija alar 

104 Misil aire-superficie AS-4 
« Kitchen » 

105 Aleta ventral plegable 
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Aviones de hoy 


©★© 

India URSS Siria 


Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum» 


El avión que hoy conocemos como MiG-29 
fue observado por primera vez por Occiden¬ 
te (por un satélite de reconocimiento esta¬ 
dounidense) en el centro experimental de 
Ramenskoye en 1977. Las primeras referen¬ 
cias al nuevo caza, que fue bautizado provi¬ 
sionalmente «flam-L», aparecieron en la 
prensa occidental en 1979, aunque desde 
hacía años circulaban rumores sobre un 
equivalente soviético de los F-16 y F-18. El 
nombre « Fulcrum » se le asignó cuando se 
tuvo la certeza de que ese «flam-L» iba a 
convertirse en un avión operacional. 

En enero de 1986 unidades en la URSS, 
tanto en Extremo Oriente como al oeste de 
los Urales, se habían unido al por lo menos 
un regimiento del GFSA (Grupo de Fuerzas 
Soviéticas en Alemania), en Wittstock, equi¬ 
pado con este modelo. Hubo de llegar julio 
de 1986 para que Occidente pudiese echar 
un primer vistazo en profundidad al MiG-29, 
cuando seis aparatos basados en Kubinka 
realizaron una visita a Kuopio-Rissala (Finlan¬ 
dia), base del escuadrón de caza Hav LLv 31, 
equipado con MiG-21. 

Antes incluso de la gira finlandesa, el MiG-29 
había conseguido dos importantes pedidos 
en el exterior, de Siria e India. El contrato si¬ 
rio, por 80 aviones con aviónica y armas me¬ 
nos avanzadas que las de los aviones sovié¬ 
ticos, y probablemente bautizados MiG-30, 
se firmó después de recibirse una «ayuda» 
saudí de 300 millones de dólares. La URSS 
confiaba en retrasar las entregas a Siria hasta 
mediados de 1987, pero al final se avino a su 


entrega inmediata después de una visita del 
presidente Assad a Moscú. Fuentes diplo¬ 
máticas aseguran haber visto los primeros 
ejemplares en Siria en agosto de 1986. India, 
que ya posee dos escuadrones de « Ful - 
crum », ha de recibir un total de 45 aviones 
con el mismo equipo que los soviéticos. 

La visita a Rissala confirmó muchas de las 
estimaciones provisionales extraídas de las 
fotografías tomadas desde satélites, aunque 
el avión ha resultado ser un 8 por ciento ma¬ 
yor de lo calculado. El MiG-29 tiene unas 
enormes extensiones de las raíces alares 
(LERX), parecidas a las del F/A-18 Hornet, 
aunque las del soviético son mayores e in¬ 
corporan tomas de aire auxiliares. En la LERX 
izquierda hay un cañón de 23 o 30 mm, de¬ 
trás de un supresor de fogonazos. En el ex- 
tradós de cada LERX hay cinco grandes puer¬ 
tas de admisión de aire auxiliares (del tipo 
«persiana veneciana») y tres ranuras de des¬ 
carga, reforzadas por cuatro tomas y dos ra¬ 
nuras menores situadas algo más adelante. 
Éstas consienten la admisión de aire cuando 
están cerrados los difusores de entrada prin¬ 
cipales. Éstos cuentan con unas puertas que 
se cierran cuando el avión carretea, para pre¬ 
venir la ingestión de partículas, y se abren 
sólo cuando el aterrizador delantero pierde 
contacto con la pista en el despegue. 

El gran radomo de proa contiene un avan¬ 
zado radar de pulsos Doppler con una for¬ 
midable capacidad de seguimiento y explo¬ 
ración simultáneos, asi como de detección y 
disparo hacia abajo. 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-29 « Fulcrum » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: monoplaza de superioridad aérea con capacidad secundaria de ataque al suelo 
Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Tumanskii R-33D de 8 300 kg 
de empuje unitario 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 2,3 o 2 443 km/h (1 318 nudos) 
por encima de los 10 800 m; velocidad máxima al nivel del mar Mach 1,2 o 1 470 km/h 
(795 nudos); radio de combate máximo sin repostar en vuelo 1 150 km 
Pesos: (estimados) vacío 7 825 kg; máximo en despegue 16 500 kg 
Dimensiones: envergadura 11,50 m; longitud (sonda de proa) 17,20 m; altura 4,40 m 
Armamento: un cañón de calibre desconocido en la LERX izquierda, más cuatro 
soportes subalares y dos ventrales para misiles aire- aire AA-10 y AA-11; los aviones de 
exportación pueden estar equipados con misiles AA-2-2, AA-6, AA-7 y AA-8, más antiguos 
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Cuatro MiG-29 despegan en formación durante 
una visita a Finlandia. India posee ya dos 
escuadrones equipados con este modelo , que 
recibe el nombre de Baaz (águila). 

El comandante Chilin aterriza en Kuopio Rissala 
después de una demostración acrobática. El 
paracaídas de frenado se despliega antes incluso 
de que toquen las ruedas delanteras. 

Hasse Vallas 


Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum» de un 
regimiento de la Voyska-PVO basado en Kubinka. 


Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum» 




































Mikoyan-Gurevich MiG-31 «Foxhound» 


Los rumores sobre un nuevo « Super Fox- 
bat » desarrollado a partir del MiG-25 comen¬ 
zaron a circular desde que el teniente Viktor 
Belenko se internó en el aeropuerto japonés 
de Hakodate a los mandos de su « Foxbat-A ». 
Esta defección dio a Occidente la primera 
oportunidad de ver de cerca el MiG-25 y per¬ 
mitió a los expertos inspeccionarlo hasta el 
más mínimo detalle. Sus conclusiones re¬ 
velaron la posible existencia de una nueva 
variante biplaza, la MÍG-25MP, que podría 
estar armada con seis misiles AA-X-9 y un 
cañón interno. En 1978, una nota de prensa 
soviética reveló que un «MiG-25 modifica¬ 
do» que volaba a unos 6 100 m había des¬ 
truido un menudo objetivo tipo misil de cru¬ 
cero en vuelo a ras del suelo. Se supo tam¬ 
bién que en una prueba posterior un aparato 
que volaba a 16 765 m había destruido un 
objetivo que mantenía una cota de 21 335 m. 
Ahora podemos sugerir que esas pruebas 
correspondían al sistema de armas del Mi- 
koyan- Gurevich MiG-31, incluido el nue¬ 
vo misil AA-9 y, posiblemente, un prototipo 
o aparato de desarrollo del MiG-31. 

Los primeros informes sugirieron que el 
MiG-31, al que la OTAN dio el sobrenombre 
de «Foxhound», era sólo un « Foxbat » de 
nueva generación, pero en realidad el nuevo 
avión es mucho más capaz que su prede¬ 
cesor. Fotografías del MiG-31, tomadas en 
agosto de 1985 por un F-16 de la Fuerza Aé¬ 


rea noruega, revelaron muchos de los rasgos 
propios de este modelo. Cubiertas indepen¬ 
dientes y muy reforzadas cubren las nuevas 
cabinas en tándem, delante de cuyo parabri¬ 
sas frontal hay un sensor infrarrojo de bús¬ 
queda y seguimiento. El gran radomo cubre 
un radar de pulsos Doppler de características 
parecidas a los Hughes APG-63 y APG-65 de 
ios F-15 y F-18. Los bordes marginales alares 
carecen de los contenedores antibataneo y 
con el radar de guía en onda continua pro¬ 
pios del MiG-25, lo que sugiere que el MiG-31 
lleva este radar integrado para conseguir su 
capacidad «dispara y olvídate». 

El misil AA-9 es de aspecto parecido al 
AIM-54 Phoenix utilizado por el F-14A Tom- 
cat y puede que dé al « Foxhound » una ca¬ 
pacidad similar de interceptación hacia abajo 
de objetivos múltiples. Las toberas de es¬ 
cape de los motores, de perfil variable, son 
más largas y anchas que las del «Foxbat», lo 
que podría indicar una nueva planta motriz. 

Se cree que el « Foxhound » entró en ser¬ 
vicio de primera línea con la Voyska PVO en 
1983, remplazando lentamente a los Tupolev 
Tu-128 « Fidler » y a las primeras variantes del 
MiG-25. Hay unos 75 aparatos en servicio en 
tres regimientos de la Voyska PVO, basados 
en el distrito.de defensa aérea de Archangel. 
Se cree que hay otros 24 ejemplares dedi¬ 
cados a las ECM, como refuerzo de los ca¬ 
ducos Yakovlev Yak-28 « Brewer ». 


Especificaciones técnicas: Mikoyan-Gurevich MiG-31 « Foxhound » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: interceptador biplaza todotiempo de altas prestaciones 

Planta motriz: posiblemente dos turborreactores Tumanskii R-31F estabilizados a un 
empuje unitario de 14 000 kg con poscombustión 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 2,4 o 2 549 km/h (1 376 nudos) a 
cota óptima; velocidad al nivel del mar Mach 1,1 o 1 347 km/h (727 nudos); radio de 
combate 2.100 km 

Pesos: (estimados) vacío 21 825 kg; máximo en despegue 41 150 kg 
Dimensiones: envergadura 14,00 m; longitud, incluida la sonda de proa, 23,50 m 
Armamento: cuatro misiles aire-aire de largo alcance AA-9 en soportes ventrales y 
posiblemente un AA-9 más en cada uno de los soportes subalares; los soportes interiores 
puede recibir lanzadores múltiples para misiles de corto alcance AA-2 «Atoll» o AA-8 
«Aphid », mientras que en los exteriores pueden montarse tanques lanzables; se cree que 
posee un cañón integrado, aunque también podría equiparse con contenedores externos 


Mikoyan-Gurevich MiG-31 «Foxhound» del 
distrito de defensa aérea de Archangel de la 
Voyska-PVO. 


Este MiG-31 equipado con misiles AA-9 «Amos» 
fue interceptado por un F-16 de la Real Fuerza 
Aérea noruega en la que era la primera vez que 
el MiG-31 se dejaba ver por occidentales. 

El MiG-31 es empleado primordialmente como 
interceptador lejano, pero algunos aviones 
pueden servir también como plataformas de 
ECM y reconocimiento de largo alcance. 


Mikoyan-Gurevich MiG-31 «Foxhound» 


























Mil Mi-1 «Haré» 





El prototipo de una versión militar mejo¬ 
rada (a veces llamada incorrectamente Mi-3) 
realizó su primer vuelo en 1956. Éste incor¬ 
poraba un nuevo rotor principal cuatripala y 
aviónica actualizada (incluido un radiocom- 
pás) y poseía prestaciones mejoradas. Su 
desarrollo se abandonó. 

El Mi-1 entró en producción en Polonia en 
1954 en la factoría de WSK-Swidnik, y el pri¬ 
mer aparato producido en ese país se entre¬ 
gó en 1956. Los polacos le asignaron la de¬ 
signación de WSK-Swidnik SM-1 y lo 
mantuvieron en producción después de que 
concluyese la soviética. Asimismo, produje¬ 
ron varias versiones nuevas, como la 
SM-1 WS de ambulancia, con fijaciones para 
camillas externas; la biplaza en tándem 
SM-1WSZ dedicada a la enseñanza; y el 
modelo agrícola SM-1Z. 

Los Mi-1 soviéticos y polacos se exporta¬ 
ron en gran cantidad, tanto a países miem¬ 
bros del Pacto de Varsovia como a naciones 
como Finlandia e Indonesia. Con el nombre 
«Haré» asignado por la OTAN.muchos 
ejemplares de este venerable aparato siguen 
en servicio militar en el Pacto de Varsovia y 
fuerzas policiales, dedicados a tareas poco 
relevantes pero importantes como son la ob¬ 
servación y el enlace. 


El Mi-1 ha representado regularmente a la URSS 
en los Campeonatos Mundiales de Helicópteros. 
Este ejemplar estaba pilotado por el medalla de 
oro de 1973, Alex Kapraiov. 

Un Mi-1 de la Fuerza Aérea soviética. Ésta 
mantiene en servicio algunos ejemplares como 
máquinas de enlace y entrenamiento a pesar de 
sus muchos años en activo. 


El Mil Mi-1 fue el primer 
vó el nombre de Mikhail Mil, el famoso di¬ 
señador soviético, como también el primero 
soviético que entraba en producción en serie 
y era utilizado de forma generalizada. El pri¬ 
mero de sus tres prototipos realizó su vuelo 
inaugural en setiembre de 1948, y el primer 
aparato de serie se entregó en 1951. Pare¬ 
cido en cuanto a configuración, tamaño y 
prestaciones al Sikorsky S-51 norteamerica¬ 
no y al Bristol Sycamore británico, el Mi-1 fue 
construido en cantidades enormes y todavía 
hoy sigue en servicio activo, si bien en fun¬ 
ciones de segunda línea. 

El Mi-1 está propulsado por un motor ra¬ 
dial Ivchyenko AI-26 de 575 hp (429 kW) y 
equipado con un rotor principal de tres palas 
de madera. Las primeras versiones tenían 
cabida para un piloto y tres pasajeros, pero 
el posterior Mi-IT sólo podía albergar dos 
pasajeros, aunque tenía equipo operacional 
extra. Una variante biplaza con doble mando 
y destinada a la instrucción, la M¡-1U, se 
construyó en cantidades limitadas, sobre 
todo para la Fuerza Aérea soviética. Se fa¬ 
bricó un número considerable de Mi-1 para 
el mercado civil, cuyas variantes específicas 
fueron la agrícola Mi-INKh y la de pasaje 
Mi-1 Moskvich, utilizada por Aeroflot. 


Mil Mi-1 «Haré» de la policía fronteriza 
paramilitar checoslovaca. 


Especificaciones técnicas: Mil Mi l «Haré» 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero ligero utilitario de cuatro plazas 

Planta motriz: un motor de siete cilindros en estrella Ivchyenko AI-26V de 575 hp 
Actuaciones: velocidad máxima 170 km/h (92 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero 145 km/h (78 nudos); techo de servicio 3 000 m; alcance 600 km con un tanque 
auxiliar en el costado izquierdo del fuselaje 
Pesos: vacío 1 880 kg; máximo en despegue 2 550 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 14,35 m; longitud del fuselaje 12,10 m; 
altura 3,31 m; superficie discal del rotor principal 161,64 m 2 

Armamento: ninguno 


Mil Mi-1 «Haré» 




























Mil Mi-4 «Hound» 


Siria Vietnam Yemen del S. Yugoslavia 
\S 
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Siria 
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Afganistán Albania Argelia Angola Bangladesh Bután Bulgaria China Cuba Checoslovaquia 


Egipto RDA Guinea-Bissau Hungría Iraq Corea del N. Malí Mongolia Polonia Rumania Somalia URSS Sudán 


Mikhail L. Mil. que comenzó a experimentar 
con aviones de alas giratorias hacia 1930, es¬ 
tableció su propia oficina de diseño en 1947. 
Su primer proyecto fue el Mi-1, que voló en 
1950 y comenzó a entrar en servicio en la 
Fuerza Aérea soviética en 1951; tuvo la dis¬ 
tinción de ser el primer helicóptero soviético 
puesto en producción. Una vez el M¡-1 co¬ 
menzó a equipar a los servicios militares, se 
empezó a trabajar en el mucho mayor Mil 
Mi-4 que, en términos generales, tenía cua¬ 
tro veces la capacidad del M¡-1. De la que 
hoy consideramos una configuración clásica, 
tenía un rotor principal cuatripala y uno cau¬ 
dal antipar tripala, un fuselaje del tipo «gón¬ 
dola y larguero de cola» y la entonces habi¬ 
tual planta motriz radial instalada en la proa. 
Las versiones cargueras tenían dos puertas 
traseras de carga y el tren de aterrizaje de 
serie era un cuatriciclo fijo en el que las dos 
ruedas delanteras eran totalmente orienta- 
bles; podían instalarse flotadores infiables 
para operaciones anfibias. La capacidad es¬ 
tándar del transporte civil Mi-4P era de dos 
tripulantes en la cubierta de vuelo y hasta un 
máximo de 16 pasajeros, aunque en confi¬ 
guración de ambulancia podía llevar seis pa¬ 


cientes en camillas y un asistente. El modelo 
agrícola Mi-4S incorporaba una gran tolva 
en la cabina principal para 1 000 kg o 1 600 
litros de productos químicos. 

Sin embargo, los modelo más difundidos 
fueron los militares. El Mi-4 «Hound-A» 
fue la versión básica de transporte, capaz 
para 14 soldados pertrechados, 1 600 kg de 
carga o para equipos tales como un vehículo 
todo terreno GAZ-69 o un cañón contracarro 
de 76 mm. De los aproximadamente 3 500 
ejemplares producidos en total en la Unión 
Soviética hasta 1969, la mayoría fueron apa¬ 
ratos militares, aunque más tarde muchos se 
han convertido para otras aplicaciones. Éstas 
incluyen versiones armadas del « Hound-A » 
para apoyo cercano, una variante antisub¬ 
marina llamada «Hound-B» y el aparato de 
interferencia electrónica « Hound-C» Ade¬ 
más de en la URSS, el Mi-4 ha sido produ¬ 
cido también en Harbin (China): la versión ci¬ 
vil recibe el nombre de Xuanfeng, en tanto 
que las militares se llaman Z-5 (por Zhis- 
hengji-b, o Avión de Despegue Vertical n.° 5). 
Este último sirve tanto en la Fuerza Aérea 
como en la Armada del Ejército de Liberación 
Popular chino. 


Especificaciones técnicas: Mil Mi- 4 P 
Origen: Unión Soviética 
Tipo: helicóptero de transporte 

Planta motriz: un motor radial Shvetsov ASh-82V de 1 700 hp (1 268 kW) 
Actuaciones: velocidad máxima 210 km/h (113 nudos) a 1 500 m; velocidad de crucero 
160 km/h (86 nudos); techo de servicio 5 500 m; alcance 250 km con once pasajeros y 
equipajes 

Pesos: normal en despegue 7 500 kg; máximo en despegue 7 800 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 21,00 m; longitud del fuselaje 16,80 m; altura 
5,18 m; superficie discal del rotor principal 346,36 m 2 

Armamento: ninguno 


Mil Mi-4 «Hound» de la Fuerza Aérea 
de Afganistán. 
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Mil Mi-4 «Hound» 


Este Mi-4 «Hound» pertenece a la Fuerza Aérea 
de la RDA, que conserva algunos ejemplares 
destinados a cometidos de segunda linea. 

El Mi-4 puede llevar entre ocho y 16 soldados y, 
cuando actúa como transporte de asalto, armarse 
con contenedores de cañones o cohetes. Este 
ejemplar pertenece a la Fuerza Aérea checa. 

ñoger P, Wasley 
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Mil Mi-6 «Hook» 
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URSS Siria Vietnam 


Especificaciones técnicas: Mil Mi 6 «Hook» 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero de transporte pesado 

Planta motriz: dos turboejes Soloviev D-25V (TB-2BM) de 5 500 hp (4 101 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 300 km/h (162 nudos); velocidad máxima de crucero 
250 km/h (135 nudos); techo de servicio 4 500 m; alcance 620 km con una carga 
útil de 8 000 kg 

Pesos: vacío 27 240 kg; normal en despegue 40 500 kg; máximo en despegue 
vertical 42 500 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 35,00 m; longitud con los rotores girando 
41,74 m; altura 9,86 m; superficie discal del rotor principal 962,12 m 2 
Armamento: normalmente ninguno, aunque algunos Mi-6 de la V-VS han sido vistos 
con una ametralladora de calibre desconocido en la proa 


Un «Hoolo> de la Fuerza Aérea egipcia muestra 
sus alas embrionarias desmontables. En la proa, 
debajo de las transparencias , lleva una 
ametralladora de pequeño calibre. 

Esta fotografía de un Mi-6 «Hook» de la Fuerza 
Aérea del Perú pone de relieve el gran tamaño de 
este helicóptero. Perú recibió 17 ejemplares, de 
los que ha dado de baja por lo menos dos. 


Una vez terminado el desarrollo del Mi-4 e 
iniciada su producción, en 1954 se comenzó 
a trabajar en el diseño de un gran helicóptero 
que sirviese para diversos cometidos. Cuan¬ 
do este Mil Mi-6 voló por primera vez, en 
el otoño de 1957, era el mayor aparato de 
alas rotativas del mundo, pero pese a su ta¬ 
maño consen/aba una configuración clásica. 
Una característica poco usual era la provisión 
para unas semialas embrionarias de 15,30 m 
de envergadura que aliviaban la carga del ro¬ 
tor principal en un 20 por ciento durante el 
vuelo de traslación; tales alas podían des¬ 
montarse fácilmente cuando el Mi-6 debía 
ser empleado como grúa volante. Otra in¬ 
novación, y quizá más significativa,fue la in¬ 
troducción de una planta motriz a turboeje en 
la que sus dos turbinas estaban montadas 
lado a lado encima de la cabina, por delante 
del eje del rotor principal. En consecuencia, 
el Mi-6 no sólo era un avión grande en ta¬ 
maño, sino también en capacidad, que en 
1961 se adjudicó el trofeo internacional Igor 
Sikorsky al ser el primer helicóptero que ex¬ 
cedía los 300 km/h. 

Cuando finalizó su producción se habían 


construido más de 800 ejemplares en varian¬ 
tes civiles y militares; estas últimas recibie¬ 
ron de la OTAN el nombre codificado de 
«Hook». Con una tripulación de cinco hom¬ 
bres, el Mi-6 civil lleva generalmente hasta 
60 pasajeros, pero las variantes militares 
pueden acomodar hasta 70 soldados pertre¬ 
chados, o bien 41 pacientes en camillas y 
dos asistentes en la confifuración de ambu¬ 
lancia. Para las funciones de carga este apa¬ 
rato cuenta con dos portones traseros con 
rampa que dan acceso a la cabina principal, 
de 12,00 m de lonfitud por 2,65 m de an¬ 
chura, reforzada para cargas de 2 000 kg/m 2 . 
La carga útil máxima interna asciende a 
12 000 kg; la estiba de pertrechos está fa¬ 
cilitada por un sistema de sujeción de los 
mismos y una grúa en el techo capaz para 
800 kg. Una abertura en el piso de la cabina 
permite instalar una eslinga ventral para car¬ 
gas voluminosas de hasta 8 000 kg de peso. 

Tanto en sus versiones civiles como mili¬ 
tares, la fenomenal capacidad de carga del 
Mi-6 ha sido plenamente aprovechada; la 
Fuerza Aérea soviética utiliza este modelo 
como máquina de transporte de carga. 


Mil Mi-6 «Hook» de la Fuerza Aérea argelina. 




































Zona de guerra 

La Flota Aérea 
del Pacífico 

Muy pocas naciones pueden dedicar las grandes sumas 
de dinero que requiere el despliegue de flotas oceánicas 
polivalentes. Estados Unidos posee una ingente marina 
de guerra que ha abrazado el concepto del portaviones 
clásico y sus alas aéreas embarcadas desplegadas a nivel 
mundial. En este artículo nos ocuparemos de los 
elementos de la Flota Aérea del Pacífico. 



Aunque los elementos embarcados de la Flota del 
Pacífico de la US Navy representan sólo una parte 
limitada de la organización total de ésta, sin em¬ 
bargo constituyen por derecho propio una fuerza 
aérea poderosísima y con unas responsabilidades 
geográficas muy amplias. De hecho, tan vasta es el 
área que cubren, que las unidades de ala fija o ro¬ 
tativa de la Flota Aérea del Pacífico pueden encon¬ 
trarse en cualquier rincón del océano que le da 
nombre, operando desde portaviones, otros buques 
de superficie o desde la docena de bases aéreas que 
la Armada utiliza en esa región. 

El control de las unidades de aviación corres¬ 
ponde al Comandante de la Fuerza Aeronaval de la 
Flota del Pacífico (ComNavAirPac), con cuartel ge¬ 
neral en North Island, California. Situado junto a 
San Diego (una ciudad con estrechos vínculos na¬ 
vales), el complejo aeronaval del ComNavAirPac es 
enorme e incluye una estación aérea junto con fa¬ 
cilidades para portaviones y un importante astille¬ 
ro, en tanto que pocos kilómetros al norte se halla 
Miramar, hogar de un gran número de unidades de 
caza y alerta temprana y uno de los centros clave 
de la aviación naval en la costa oeste. 

Tal es la magnitud de la organización del 
ComNavAirPac que es imposible que una sola 
agencia pueda ejercer un control eficaz de sus mu¬ 
chos elementos. En consecuencia, la Armada ha 
adoptado el concepto de la «comunidad», por el que 
los escuadrones se agrupan bajo el control directo 
de mandos subordinados, encargados de enlazar 
las unidades operacionales con los más enrareci¬ 
dos niveles de la escala de mando. 

Por lo general, los escuadrones asignados a una 
«comunidad» emplean aviones similares y tienen 
asignadas misiones comunes; un ejemplo de ello 
puede ser el Ala de Ataque Ligero del Pacífico 


(LAtWingPac) de ÑAS Lemoore, California. Aunque 
proporciona control administrativo a los escuadro¬ 
nes de ataque (VA) e interdicción (VFA) de la Flota 
del Pacífico equipados con los Vought A-7E Corsair 
II y McDonnell Douglas F/A-18A Homet, el control 
operativo corresponde a unas organizaciones co¬ 
nocidas como alas aéreas embarcadas (CVW). Los 
escuadrones sólo dependen a todos los efectos de 
la LAtWingPac en las raras ocasiones en que no es¬ 
tán asignados a una CVW, como ocurre cuando rea¬ 
lizan la conversión a un nuevo avión. 

Otra responsabilidad de la LAtWingPac es el en¬ 
trenamiento: escuadrones no operativos como los 
VA-122 (con A-7) y VFA-125 (F/A-18A) sirven como 
fuente de suministro de personal de vuelo y de tie¬ 
rra para los escalones de primera línea equipados 
con estos aviones. Además, algunas de las CVW tie¬ 
nen asignados escuadrones «agresores» especiali¬ 
zados, como el VA-127, que vuela en McDonnell 
Douglas TA-4 Skyhawk desde ÑAS Lemoore. 

Control en el mar 

En el mar, empero, toda la responsabilidad ad¬ 
ministrativa y operacional de las diversas unida¬ 
des embarcadas en un portaviones corresponde ex¬ 
clusivamente al jefe de la ala aérea embarcada. La 
composición típica de ésta es de dos escuadrones 
VF con Grumman F-14 Tomcat o dos VFA con F/A- 
18A Hornet; dos VA ligeros con A-7 Corsair o dos 
VFA con F/A-18A; y un VA medio con Grumman 
A-6/KA-6 Intruder. 

Otros elementos que integran regularmente una 
CVW son un escuadrón de guerra antisubmarina de 
ala fija (VS) con Lockheed S-3 Viking, un escuadrón 
de helicópteros ASW (HS) con Sikorsky SH-3 Sea 
King, un escuadrón de guerra electrónica (VAQ) con 
Grumman EA-6B Prowler y uno de alerta temprana 


Sustituto del A-7 Corsair 
II en las funciones de 
ataque ligero, los F-18 
Hornet asignados a la 
Flota Aérea del Pacífico 
tiene su base principal 
en Lemoore. Éste 
versátil aparato tiene 
asignadas asimismo 
misiones de interdicción 
y caza dentro del 
esquema de las alas 
aéreas embarcadas. 


Desde su entrada en 
servicio en la Flota del 
Pacífico , el F-14A 
Tomcat ha demostrado 
ser un caza supremo. 
Por lo general cada ala 
aérea tiene dos 
escuadrones de Tomcat. 
Este ejemplar pertenece 
al VF-1 «Wolf Pack», 
asignado a la CVW-9 
a bordo del USS Kitty 
Hawk. 

Grumman Corporation 
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Lanzado al aire por una 
catapulta de vapor, un 
A-7É Corsair II parte 
para una nueva misión 
en apoyo de su ala 
aérea. Durante años 
la espina dorsal del 
elemento de ataque 
ligero de la Armada, 
el Corsair II, deja paso 
al F-18 Hornet. 



Las alas aéreas 
embarcadas de la Flota 
Aérea del Pacífico están 
desplegadas a bordo de 
seis portaviones, cinco 
de los cuales tienen su 
base en la costa oeste 
de EE UU. El de la 
fotografía es el USS 
Enterprise, que lleva a 
bordo a la (CVW-11). 


(VAW) con Grumman E-2 Hawkeye. Un portaviones 
suele llevar un parque aéreo de unos 85 aviones. 
Los jefes de escuadrón están a las órdenes del co¬ 
mandante de la CVW quien, a su vez, depende di¬ 
rectamente del capitán del portaviones en que ésta 
va embarcada. 

En la actualidad la Flota del Pacífico tiene siete 
portaviones, a saber: USS Midway (CV-41), Ranger 
(CV-61), KittyHawk (CV-63), Constellation (CV-64), 
Enterprise (CVN-65), Nimitz (CVN-68) y Cari Vinson 
(CVN-70). Con la única excepción del Midway (que 
tiene su base en Yokosuka, Japón, y el único por¬ 
taviones de la US Navy estacionado permanente¬ 
mente fuera de EE UU), los demás están basados 
en la costa oeste, desde donde realizan cruceros de 
duración variable. 

No es raro que se realicen despliegues cortos, por 
lo general en apoyo de la 3. a Flota, en Fort Island 
(Hawai) y responsable del Pacífico Oriental 
(EastPac). Los cruceros principales son mucho más 
largos, normalmente de unos seis meses, incluido 
el tiempo de ida y regreso a la zona de operaciones. 
En tiempos de crisis, empero, no es raro que los 
portaviones pasen más de medio año alejados de 
EE UU. 

En términos generales, el área de actividad de la 
7. a Flota comprende Extremo Oriente; durante 
la mayor parte del tiempo, esta organización opera 
bajo el control del Mando del Pacífico (PaCom). un 



ente interservicios hecho de elementos de la Fuerza 
Aérea, el Ejército, la Armada y el USMC. Es así que, 
si bien las órdenes operacionales se cursan a tra¬ 
vés de los canales navales normales, puede que 
también tengan origen en las National Command 
Authorities (NCA) de Washington y lleguen al 
PaCom y a la 7. a Flota a través de la Junta de Jefes 
de Estado Mayor. 

Además de las fuerzas embarcadas, la 7. a Flota 
controla otros elementos de aviación, como los es¬ 
cuadrones de patrulla (VP) equipados con Lockheed 
P-3 Orion. Una vez más, el método operativo de es¬ 
tos medios se fundamenta en el despliegue desde 
bases en EE UU durante largos períodos, por lo ge¬ 
neral de unos seis meses. Las bases que dan apoyo 
a las unidades VP en el área del WestPac son las 
de Kadena, Okinawa; Misawa, Japón; Agana, 
Guam; y Cubi Point, Filipinas. 

Despliegue de helicópteros 

Hay también un número creciente de escuadro¬ 
nes de helicópteros ligeros antisubmarinos (HSL) 
que proporcionan destacamentos LAMPS a bordo 
de unidades de superficie como cruceros lanzami¬ 
siles, fragatas y destructores. Un destacamento tí¬ 
pico puede consistir en un aparato (un Kaman 
SH-2F Seasprite o el nuevo Sikorsky SH-60B Sea- 
hawk) más el correspondiente personal de vuelo y 
especialista. También en este caso se sigue la fór¬ 
mula de las «comunidades», y la mayoría de las 
unidades HSL de la costa oeste se concentran en 
North Island, que también alberga algunos de los 
pocos escuadrones de helicópteros de apoyo en 
combate (HG) de que actualmente dispone la Flota 
del Pacífico. 

El material empleado por las unidades HC inclu¬ 
ye el Boeing Vertol UH-46 Sea Knight y el Sikorsky 
CH-53E Super Stallion, dedicados por lo general a 
funciones de apoyo que van del reabastecimiento 


Portaviones de la Flota del Pacífico 
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Las misiones de patrulla lejana son la especialidad 
de los P-3 Orion, que equipan dos alas de patrulla en 
Moffett Field, California y Barbers Point, Hawai. Este 
ejemplar sirve en el VP-91 de la primera base citada, 
en la que están concentrados otros siete 
escuadrones de patrulla. Dada la capacidad de largo 
alcance del P-3, éste cuenta con varias bases de 
apoyo en Extremo Oriente. 


Flota del Pacífico: bases aéreas 


Hay cinco bases aéreas principales de la US Navy en la costa 
oeste, cada una con sus «comunidades» de aviones 
operacionales y sus infraestructuras correspondientes. 
Además, existen bases secundarias donde se centralizan 
funciones como el entrenamiento y el mantenimiento. 



• Whidbey Island 


vertical de buques en navegación, al más conven¬ 
cional de abastecer desde bases en tierra a buques 
anclados en fondeaderos. De nuevo se hace un uso 
intensivo de los destacamentos, y los buques de 
apoyo como los de almacén y de municiones cuen¬ 
tan con plataformas de vuelo y hangares para dos 
UH-46. El despliegue avanzado de un escuadrón de 
CH-53E en ÑAS Cubi Point ha reforzado de forma 
considerable la capacidad de apoyo mediante he¬ 
licópteros en la zona del WestPac. 

Las misiones de abastecimiento que requieran 
gran alcance y prestaciones mayores son asumidas 
por dos unidades de transportes de ala fija (VR/ 
VRC), equipadas con aviones tales como los Mc- 
Donnell Douglas C-9B Skytrain II, Rockwell CT-39 
Sabreliner, los embarcables Grumman C-1A Tra- 
der, C-2A Greyhound y Lockheed US-3A Viking y, 
como no, el Lockheed C-130F Hercules. Todos estos 
modelos pueden satisfacer los requerimientos más 
inmediatos, pues cuando se necesita cierta capa¬ 
cidad de transporte estratégico debe acudirse a los 
Lockheed C-141B StarLifter y C-5A/B Galaxy del 
Mando de Transporte Aéreo Militar (MAC) de la 
Fuerza Aérea. 

Volviendo a las diversas «comunidades», sería 
necesario un estudio más detallado de sus recursos 
toda vez que el portaviones es, con una gran dife¬ 
rencia, el elemento individual más poderoso de la 
US Navy. Para empezar, demos un repaso a las uni¬ 
dades embarcadas. 

Con la excepción de los dos escuadrones de 
McDonnell Douglas F-4S Phantom basados en At- 
sugi y que operaban rutinariamente con la CVW-5 
a bordo del Midway, todos los escuadrones de caza 
de la Flota del Pacífico estaban concentrados en 
ÑAS Miramar, California, cuando no embarcan. 
Dotados con F-14A Tomcat, estos diez escuadrones 
están asignados nominalmente al Ala de Caza y 
Alerta Temprana del Pacífico (FitAEWWingPac), 
dos de ellos encuadrados en cada una de las cinco 
CVW formadas por unidades basadas en EE UU 
(CVW-2, 9, 11, 14 y 15). 

Las unidades de cada pareja se embarcan juntas: 



El último helicóptero puesto en servicio por la Flota 
Aérea del Pacífico (y también por la Armada 
española) es el Sikorsky SH-60B Seahawk, equipado 
primordialmente para funciones LAMPS (sistema 
ligero polivalente). La mayoría de los SH-60B están 
desplegados a bordo de buques menores como los 
de superficie de la clase «Oliver H. Perry». 
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Un S-3 Viking se 
dispone a realizar 
una nueva salida 
antisubmarina en 
aguas del Pacífico. 

Las operaciones 
de los Viking son 
complementadas por las 
de vigilancia cercana 
llevadas a cabo por los 
Sikorsky SH-3H. 


La posibilidad de 
emplear gran número 
de aviones en diversas 
misiones 

interrelacionadas desde 
sus numerosos 
portaviones, ofrece a 
Estados Unidos una 
excelente forma de 
proyección de su 
potencial bélico. Para la 
Flota Aérea del Pacífico, 
tales operaciones 
constituyen una rutina 
que le ocupa las 24 
horas del día. 



por ejemplo, el VF-1 y el VF-2 están asociadas des¬ 
de que se las creó a principios de los años setenta, 
mientras que los VF-114 y VF-213 tienen lazos aún 
más añejos, pues operan juntos desde 1964. 

Otras unidades de caza dentro de la organización 
del FitAEWWingPac incluyen un escuadrón de en¬ 
trenamiento equipado con Tomcat (el VF-124) y el 
famoso «Top Gun» (cuyo nombre oficial es el de Es¬ 
cuela de Armas de Caza), que utiliza aviones North¬ 
rop F-5 Tiger II y Skyhawk como «agresores» en el 
desarrollo de tácticas de combate aéreo. 

Como su nombre indica, la FitAEWWingPac se 
ocupa también de los elementos de alerta temprana 
(AEW) de la Flota del Pacífico, media docena de es¬ 
cuadrones equipados con E-2 Hawkeye. Pese a que 
pueda pensarse que entre las misiones de ambos 
tipos de unidades median años luz, la combinación 
de elementos de caza y de alerta temprana en una 
sola ala funcional no es en absoluto descabellada, 
pues de hecho los interceptadores Tomcat depen¬ 
den en gran medida de los Hawkeye a la hora de 
buscar «negocio». Al desplegar ambos modelos en 
una misma base se puede sacar el máximo prove¬ 
cho de la posible interacción entre el personal asig¬ 
nado a ellos y, en la práctica, quienes vuelan en 
estos dos tipos de aparatos mantienen lazos muy 
estrechos. 

Como se ha dicho, la LAtWingPac reside en ÑAS 
Lemoore, California, aunque, una vez más, dos de 
sus doce escuadrones de primera línea se hallan 
desplegados en la base avanzada de Atsugi. Las 
unidades de ataque ligero se hallan ahora en mitad 


de un proceso de reconversión que debe llevar a la 
total desaparición del A-7E Corsair II de los arse¬ 
nales de primera línea en favor del nuevo y más 
versátil F/A-18A Hornet. 

El requipamiento de unidades ha progresado a 
buen ritmo durante estos dos últimos años y las 
cualidades superiores del Hornet han propiciado el 
cambio de designación de algunos escuadrones, 
que de ser unidades de ataque puro (VA) han pa¬ 
sado a serlo de caza e interdicción (VFA), un cambio 
que refleja las funciones de ataque y de caza que 
el F/A-18A puede realizar con casi la misma faci¬ 
lidad. Como es habitual, la LAtWingPac dispone 
además de diversas unidades de entrenamiento ba¬ 
sadas en tierra. 

Base septentrional 

Situada considerablemente más al norte, ÑAS 
Whidbey Island (en el estado de Washington) al¬ 
berga el Ala de Guerra Electrónica y Ataque Medio 
del Pacífico (MAt/VAQWingPac) y rige los destinos 
de una mezcla de unidades de ataque equipadas 
con el A-6 Intruder y de otras de guerra electrónica 
(EW) que vuelan en el EA-6B Prowler. Una de cada 
tipo reside permanentemente en Atsugi como parte 
de la CVW-5. 

En lo que se refiere al resto de unidades, los cin¬ 
co escuadrones de Intruder en ÑAS Whidbey Island 
embarcan en cada uno de los otros tantos porta¬ 
viones basados en EE UU. Pero en términos cuan¬ 
titativos es aún mayor el grupo de unidades dota¬ 
das con el Prowler, que son seis. La razón es sim- 












pie, toda vez que Whidbey Island es la única base 
de la Navy que alberga este modelo y, en conse¬ 
cuencia, debe satisfacer los requerimientos EW 
tanto de la Flota del Pacífico como la del Atlántico. 
También en esta base hay unidades de instrucción: 
el VA-128 se ocupa del entrenamiento de ataque 
medio para la Flota del Pacífico, mientras que el 
VAQ-129 hace lo propio con todos los elementos 
dotados con el Prowler. 

Virtualmente todas las unidades de aviones y he¬ 
licópteros antisubmarinos (ASW) se concentran en 
North Island, agrupadas en el Ala de Guerra Anti¬ 
submarina del Pacífico (ASWWingPac). Como com¬ 
ponente principal, ésta tiene media docena de es¬ 
cuadrones de S-3A Viking y un número similar con 
el SH-3H Sea King. Pero el área de responsabilidad 
de la ASWWingPac abarca también la provisión de 
destacamentos LAMPS para unidades de superficie 
y helicópteros de transporte para buques de apoyo. 
Como resultado, su organigrama incluye varias 
unidades HSL y HC, algunas de las cuales están es¬ 
tacionadas más allá de los confines del continente 
norteamericano, para llevar a cabo tales tareas 
además de unos pocos escuadrones de entrena¬ 
miento que aseguran un flujo continuo de personal 
cualificado en estas disciplinas, que no son exac¬ 
tamente iguales. 

En lo tocante a unidades basadas en tierra, el 
gran número de escuadrones de patrulla están en¬ 
cuadrados en las Alas de Patrulla de la Flota del 
Pacífico (PatWingsPac). Con unos efectivos totales 
de trece escuadrones, los elementos de las Pat¬ 
WingsPac están distribuidos entre dos bases prin¬ 
cipales, ÑAS Barbers Point y ÑAS Moffett Field, 
cada una de ellas subordinada a una Ala de Patru¬ 
lla (PatWing) que se ocupa de la administración 
diaria y de mantener el vínculo con la cadena de 
mando. 

Patrulla lejana 

En ÑAS Moffett Field, la PatWingTen tiene siete 
escuadrones operacionales, cada uno equipado con 
nueve Lockheed P-3C Orion. La PatWingTwo de 
ÑAS Barbers Point, en Hawai, es menor, con sólo 
cinco escuadrones de nueve aviones cada uno y que 
se hallan en proceso de conversión del P-3B al más 
capaz P-3C. Moffett Field da cobijo también a un 
único escuadrón de entrenamiento (el VP-30), que 
depende directamente del cuartel general de las 
PatWingsPac, situado en la misma base. Finalmen¬ 
te está la PatWingOne de Kamiseya, Japón: ésta no 
tiene aviones asignados permanentemente, sino 
que se dedica a controlar los escuadrones que son 
enviados regularmente a esa base avanzada. 

El otro único mando de vuelo dentro del Com- 
NavAirPac es la Flota Aérea del Pacífico Occidental 
(FAirWestPac), en Atsugi, cuyos recursos desem¬ 
peñan diversos tipos de misiones desde bases muy 
lejanas. En Kadena (Okinawa), el Escuadrón Mixto 
Cinco (VC-5) emplea una mezcla de A-4 Skyhawk y 
SH-3 Sea King en misiones de apoyo a la flota, tales 
como el remolque de blancos, mientras que el Es¬ 
cuadrón de Reconocimiento Aéreo de la Flota Uno 
(VQ-1) de Agana, Guam, utiliza aviones Douglas 
EA-3B Skywarrior y EP-3B/E Orion en la adquisi¬ 
ción de información electrónica, una tarea muy 
amplia que a veces implica que destacamentos de 
uno o dos Skywarrior operen desde portaviones 
asignados al WestPac y al océano índico. 

También parte de la FAirWestPac y basado en 
Agana (aunque sobre el papel es un escuadrón de 
reconocimiento), el VQ-3 se dedica a la retransmi¬ 
sión de comunicaciones: sus aviones EC-130 Her¬ 
cules especialmente modificados sirven de vínculo 
electrónico entre las NCA y la flota de submarinos 
lanzamisiles balísticos. Finalmente, en Cubi Point 
se halla el VRC-50, una unidad de transporte con 
una mezcla de aviones que incluye los C-2A Grey- 
hound, C-130F Hercules y CT-39 Sabreliner. 


Flota del Pacífico: Extremo Oriente 


El área de responsabilidad de la Flota del Pacífico es vasta, y 
para mejorar su proyección y eficacia ésta cuenta con 
facilidades de apoyo, tanto administrativas como 
operacionales, repartidas por Extremo Oriente. 
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RF-4 Phantom II: 
ojos en el cielo 

Una fuerza de combate no puede confiar simplemente en la 
potencia de fuego y en la suerte para encontrar al enemigo. Es 
esencial disponer de amplia y precisa información si se ha de 
ganar la batalla, y las plataformas aéreas de reconocimiento son 
una excelente forma de obtenerla. El McDonnell Douglas RF-4 
es un vehículo bien probado destinado a estas tareas. 



La plataforma normalizada de reconoci¬ 
miento táctico en la USAF durante casi 
dos decenios ya, y probablemente durante 
algunos años más, es el McDonnell Dou¬ 
glas RF-4 Phantom, que cumple esa mis¬ 
ma y vital tarea para el US Marine Corps 
y algunas otras fuerzas aéreas de distin¬ 
tos países, a pesar de que, naturalmente, 
su número decrece con el paso del tiempo. 

La producción del RF-4C para la USAF 
cesó de hecho con la entrega del ejemplar 
número 505, en el que se incluía un pu¬ 
ñado de prototipos YRF-4C. La del RF-4B 
para la Infantería de Marina totalizó 46, 
mientras que otros 146 RF-4E se desti¬ 
naron al mercado de exportación, adqui¬ 
ridos por las fuerzas aéreas de la RFA (88 
aviones), Grecia (8), Irán (16), Israel (12), 
Japón (14) y Turquía (8). Además, cuatro 
RF-4C excedentes de la USAF pasaron al 
Ejército del Aire español, al tiempo que Is¬ 
rael adquiría tres F-4E muy modificados, 
desarrollados a partir de la propuesta RF-4X 
y conocidos como F-4E(S) por « Special », 
dotados de sensores ultrasensibles. 

Aunque ya a mediados de los años cin¬ 
cuenta se había considerado el desarrollo 
de una versión de reconocimiento del 
Phantom, hasta el decenio siguiente no se 
tomó tal decisión. Incluso entonces fue la 
Fuerza Aérea y no la Armada el servicio 
motivador. La propuesta inicial recibió la 
designación de RF-110A aunque en el oto¬ 
ño de 1962 se cambió lógicamente por la 
de RF-4C cuando se introdujo el sistema 
de designación unificada triservicio. 

Por entonces, el Phantom de reconoci¬ 
miento fue objeto de un contrato en firme 


como Requerimiento Operacional Especí¬ 
fico n.° 196, casi simultáneamente a las 
primeras compras en mayo de 1962. El 
pliego de condiciones solicitaba un avión 
todotiempo capaz de realizar operaciones 
de reconocimiento en apoyo de las accio¬ 
nes aéreas y terrestres, pero que conser¬ 
vara la capacidad secundaria como vector 
de armas nucleares. 

Ese era, no obstante, el límite en ar¬ 
mamento y el RF-4C resultante (y todos 
los otros Phantom de reconocimiento) ca¬ 
recían de capacidad para emplear arma¬ 
mento convencional de cualquier tipo. Es 
innecesario decir que desde entonces se 
han efectuado algunos cambios y que los 
Phantom RF-4E alemanes, por ejemplo, 
son capaces actualmente de realizar mi¬ 
siones secundarias de bombardeo con 
cargas útiles del orden de 2 272 kg y que 
sus opciones incluyen probablemente tan¬ 
to armas convencionales como nucleares 
tácticas. Los RF-4E israelíes pueden asi¬ 
mismo llevar armamento, en esta ocasión 
misiles autodefensivos Sidewinder AIM-9 
o Shafrir de guía IR. 

Diseño inicial 

Los primeros dos Phantom de recono¬ 
cimiento (62-12200 y 62-12201) eran esen¬ 
cialmente modificaciones de F-4B cons¬ 
truidos para la US Navy, que eventual¬ 
mente salieron de la factoría de McAir de 
St Louis como prototipos YRF-4C y des¬ 
de allí efectuaron el primer vuelo el 
9 de agosto de 1963. El primer YRF-4C era 
fundamentalmente una bancada de prue¬ 
bas aerodinámicas, previsto inicialmente 


En su condición de desarrollo del poderoso 
y versátil F-4 Phantom II, no es raro que el 
RF-4 haya demostrado ser una plataforma 
de reconocimiento de primerísimo orden a 
lo largo de su dilatada carrera, que suma 
ya dos decenios. 


para evaluar el efecto de los contornos 
modificados de la proa sobre las cuali¬ 
dades de vuelo y las prestaciones. 

Más tarde, sin embargo, se le equipó 
con la dotación sensora prevista, con la 
que realizaría gran parte de la investiga¬ 
ción en capacidad reco desde la base aé¬ 
rea de Holloman, en Nuevo México duran¬ 
te el curso de 1964. El equipo reco incluía, 
naturalmente, cámaras fotográficas: las 
bodegas de la muy rediseñada sección de 
proa del RF-4C contenían diversos equi¬ 
pos ópticos incluidas cámaras KS-87 para 
el barrido delantero vertical/oblicuo, el 
lateral oblicuo y el vertical escindido. El 
RF-4C puede asimismo emplear las cá¬ 
maras panorámicas KA-55 y KA-56 cuyo 
barrido se limita al vertical. El resto del 
equipo lo componen el radar de explora¬ 
ción delantera APQ-99, el de barrido la¬ 
teral APQ-102, sensores infrarrojos y re¬ 
ceptores ECM, que le permiten recoger, 

Aunque el número de aviones RF-4 es 
modesto, cada uno de ellos posee 
excelentes posibilidades operativas gracias 
a sus tres puestos para cámaras, su radar 
de barrido lateral y su sensor infrarrojo. 
Además, puede llevar equipo adicional en 
los soportes subalares y ventrales. 

Peter R. Foster 
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con un excelente resultado, una amplia 
variedad de datos en una sola salida. 

La producción de RF-4C de serie comen¬ 
zó a fluir de las líneas de montaje rápi¬ 
damente a pesar de que, en principio, los 
pedidos de la US Air Forcé eran modestos: 
sólo una decena de aviones, el primero de 
los cuales se elevó el 18 de mayo de 1964, 
casi un mes adelantado a la fecha previs¬ 
ta. A pesar de un arranque tan predis¬ 
puesto, estos ejemplares iniciales care¬ 
cían de gran parte del equipo necesario 
para cumplir sus cometidos especifica¬ 
dos, ya que la Fuerza Aérea se encontraba 
en el trance de redefinir sus necesidades 
en ese terreno a la luz de las deficiencias 
observadas durante la crisis de los misi¬ 
les de Cuba y las primeras operaciones en 
el Sudeste de Asia. 

Ello tuvo inevitablemente cierto impac¬ 
to en la configuración del avión, pero a pe¬ 
sar de todo los RF-4C comenzaron a en¬ 
trar en servicio con el Mando Aerotáctico 
a finales de setiembre de 1964, siendo la 
primera unidad en recibirlos el 33.° Es¬ 
cuadrón de Entrenamiento de Reconoci¬ 
miento Táctico. Consiguientemente, a 
principios de 1965, el 16.° Escuadrón de 
Reconocimiento Táctico pasó a ser el pri¬ 
mer escalón operacional con RF-4C y con¬ 
siguió su calificación de listo para el com¬ 
bate en agosto de ese año. 

Le seguiría rápidamente el despliegue a 
la zona de combate del nuevo aparato, con 
un primer grupo de nueve en Tan Son 
Nhut en Vietnam del Sur a fines de octu¬ 
bre, y otros once que llegarían al mismo 
lugar en diciembre. Desde ese momento, el 
total de Phantom reco asignados a la PA- 
CAF crecería de forma constante hasta al¬ 
canzar, a finales de octubre de 1967, un 
total de cuatro escuadrones con unos 100 
aviones, encargados del apoyo directo a 
las operaciones desde bases de Vietnam 
del Sur y Tailandia. Otros RF-4C servirían 
con el 15.° Escuadrón de Reconocimiento 
Táctico de la 18. a Ala de Caza Táctica des¬ 
de Kadena, en Okinawa. 

Los recursos del TAC crecieron de for¬ 
ma significativa por entonces, siendo 
estacionados los RF-4C en Mountain 
Home, Idaho (67. a Ala de Reconocimiento 
Táctico, TRW); en Bergstrom, Texas 
(75. a TRW); y en Shaw, Carolina del Sur 
(363. a TRW). Los despliegues en ultramar 
no se limitaron al Sudeste asiático, ya que 
la flota de reco táctico de la USAFE llegó 



a contener un ala de tres escuadrones en 
la base aérea de la RAF en Alconbury 
(10. a TRW) y otro escuadrón en la de 
Ramstein, con la 26. a TRW. 

Desde entonces, naturalmente, el des¬ 
gaste (al menos 84 RF-4C resultaron des¬ 
truidos sólo en el Sudeste de Asia como re¬ 
sultado directo del esfuerzo de guerra) y 
la transferencia de un número bastante 
importante a elementos de segunda línea 
de la Guardia Aérea Nacional (ANG) con¬ 
tribuyeron en disminuir el tamaño de los 
elementos de recofoto de la Fuerza Aérea. 

En la actualidad, Bergstrom es el centro 
principal de operaciones del TAC y la 
67. a TRW controla dos escuadrones de en¬ 
trenamiento y dos de combate, mientras 
que la 363. a TFW de Shaw todavía posee 
un escuadrón de RF-4C asignado. En ul¬ 
tramar, la base aérea de Kadena, en Oki¬ 
nawa, todavía aloja a la 18. a TFW con el 
15.° TRS.y en Europa la 10. a TRW de Al¬ 
conbury y la 26. a TRW de Zweibrücken es¬ 
tacionan escuadrones de RF-4C. No obs¬ 
tante, las bases europeas aún declinarán 
más, ya que los aviones de Alconbury re¬ 
gresarán a EE UU próximamente. 

Con la Infantería de Marina 

El otro elemento de las Fuerzas Arma¬ 
das estadounidenses que obtuvo Phantom 
de reconocimiento fue la Infantería de 
Marina (USMC) que, como ya se ha dicho, 
recibió una gran parte de los 46 RF-4B. Se 
habían solicitado en tres lotes separados, 
con una cantidad inicial limitada a sólo 
nueve cuando se revisó con'urgencia el 
contrato para que se ampliara a 36 avio- 


De regreso de otra salida en la que habrá 
recopilado nueva información sobre el 
dispositivo del enemigo potencial , un 
RF-4C del 1.° TRS de RAF Alconbury 
carretea hacia el laboratorio de 
interpretación fotográfica, donde se 
analizará el contenido de sus cámaras. 


nes. Eventualmente, el desgaste exigió un 
nuevo pedido de diez aparatos más de los 
que, a la hora de escribir estas líneas, aún 
permanecen en servicio aproximadamente 
alrededor de una treintena. 

Aunque la designación de RF-4B pudie¬ 
ra inducir a creer que se trataba de los de 
la Fuerza Aérea, ese no fue el caso. Los 
trabajos en la versión reco de los marines 
se iniciaron nada menos que en marzo de 
1962 y se le designó inicialmente como 
F4H-1P. Las modificaciones parecían ha¬ 
ber sido un proceso sencillo y sin compli¬ 
caciones y, por lo menos en los primeros 
36 aviones, implicaron la adopción de la 
proa para sensores del RF-4C de la USAF 
en una célula F-4B naval. El 21 de febrero 
de 1963 se autorizó el contrato, pero en 
contra de la aparente simplicidad de este 
programa, pasaron más de dos años antes 
del primer vuelo de un RF-4B (no existió 


Aparte de EE UU , el principal país usuario 
del RF-4 es la República Federal de 
Alemania , con un total de 88 aviones 
RF-4E en servicio desde los años setenta. 
Con el paso del tiempo esta flota ha sido 
objeto de diversas actualizaciones, 
incluida la adopción de una completa 
capacidad de empleo de armas. 
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un prototipo en vero sertso ) desde 
St Louis, el 12 de marzo de 1965. Los diez 
RF-4B solicitados posteriomente se dife¬ 
renciaban al estar basados en el fuselaje 
y la cola del RF- 4C, casados con unas alas 
de F-4J. 

Una vez hubo entrado en la fase de vue¬ 
lo, el RF-4B progresó rápidamente y las 
entregas se realizaban ya en ese mismo 
año, llendo los primeros ejemplares a ser 
distribuidos entre el Escuadrón Mixto de 
Reconocimiento Dos (VMCJ-2) de Cherry 
Point, Carolina del Norte, y el VMCJ-3 de 
El Toro, California. En 1966, el RF-4B de¬ 
butaría en combate con el VMCJ-1 desde 
Da Nang, en Vietnam del Sur. Los tres es¬ 
cuadrones continuarían empleándolo has¬ 
ta 1975, cuando se racionalizaron los efec¬ 
tivos de guerra electrónica y reco táctico 
del USMC. Los RF-4B pasaron todos a un 
solo escuadrón en El Toro, mientras que 
los Grumman EA-6A Intruder de ECM se 
desplazaron a Cherry Point. 

Por lo que concierne a los RF-4B, el con¬ 
trol lo posee ahora el VMFP-3, y este es¬ 
cuadrón continúa prestando destacamen¬ 
tos según las necesidades a las Alas Aé¬ 
reas de Infantería de Marina 1. a , 2. a y 3. a 
en períodos ocasionales de servicio a bor¬ 
do de los portaviones de la Armada. 

En el intervalo desde la entrada en ser¬ 
vicio del RF-4B, la modernización y ac¬ 
tualización de los sensores ha asegurado 
a estos aviones la capacidad como enti¬ 
dades fiables. Quizás la modificación de 
este tipo más importante haya sido la de¬ 
nominada «Proyecto SURE» que se com¬ 
pletó en la segunda mitad de los años se¬ 
tenta. Este proyecto implicó, en términos 
generales, una drástica revitalización tan¬ 
to de la célula como del equipo asociado, 
con objeto de proporcionar a los marines 
un avión que pudiera seguir cumpliendo 
hasta bien entrados los años ochenta. Los 
elementos principales del «Proyecto 
SURE» se centraron en torno al Sistema de 
Navegación Inercial para Aviones Embar¬ 
cados ASN-92, el equipo de enlace de da¬ 
tos ASW-25B, el radar de barrido lateral 
APD-10, el conjunto de reco infrarrojo 
AAD-5 y los dispositivos de ECM defen¬ 
sivas ALQ-26. 

Mejoras en la Fuerza Aérea 

La actualización no se ha limitado a los 
aviones de la Infantería de Marina, ya que 
también los de la USAF se han sometido a 



cierto número de programas de mejoras y 
remozamientos en los dos decenios de ser¬ 
vicio con el TAC. El equipo óptico se ha 
beneficiado así, pero muchos de los cam¬ 
bios más importantes concernían a los 
sistemas electrónicos, representados qui¬ 
zás de forma culminante por los equipos 
TEREC instalados en algunos aparatos. 

Más adecuadamente conocidos como 
ALQ-125, los TEREC se concibieron es¬ 
pecíficamente para ayudar a determinar 
la precisa naturaleza de un orden de ba¬ 
talla electrónico del enemigo, ya que el 
sistema posee la capacidad para la detec¬ 
ción automática, clasificación y localiza¬ 
ción de los emisores terrestres hostiles, 
tales como los radares de gran movilidad 
empleados para el control de misiles y 
artillería antiaéreos. Capaz de transmitir 
tal información en tiempo real, el TEREC 
puede reconocer con rapidez hasta diez ti¬ 
pos de radares enemigos y su búsqueda 
puede reprogramarse para encontrar los 
que representen mayor grado de amenaza. 

Una vez que un radar ha sido detectado, 
el seguimiento continúa el tiempo sufi¬ 
ciente para permitir su precisa localiza¬ 
ción y se emplea un enlace de datos inte¬ 
grado para transmitir de forma automá¬ 
tica la información relevante a las facili¬ 
dades terrestres de información. Éstas 
pueden solicitar los servicios de aviones 
tácticos para anular tales amenazas. 

Se ha prestado atención asimismo a la 
modernización del radar integrado y ac¬ 
tualmente Texas Instruments desarrolla 
un sistema de exploración delantera. Si 
fuese desplegado operacionalmente con 


Uno de los cuatro RF-4C (denominación 
local CR. 12) del Ejército del Aire (EdA) 
español. Estos aviones están 
encuadrados en el Ala 12 (Escuadrones 
121 y 122) del MACOM (Mando de 
Combate) de la Fuerza Aérea, que tiene 
su sede en Torrejón, cerca de Madrid , y 
constituyen el único elemento de 
reconocimiento táctico del EdA junto a 
los CASA/Northrop RF-5A (CR.9). Los 
CR. 12 serán los últimos Phantom II 
españoles en servicio. 


tal equipo, el RF-4C vería mejorada de for¬ 
ma significativa sus capacidades de 
adquisición de información táctica vital 
durante el día o la noche, incluso con ma¬ 
las condiciones atmosféricas: la necesi¬ 
dad de operar eficazmente bajo la cober¬ 
tura nocturna sería con frecuencia una 
buena contribución a su supervivencia. 


En virtud del programa de conversión 
«Peace Jack», tres F-4E israelíes fueron 
modificados para misiones de 
reconocimiento. Sus proas albergan 
cámaras de alta resolución HIAC-1, 
dotadas de una enorme longitud focal y 
pensadas para operar desde alta cota. 
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Antena enrasada 

Sirve al equipo ADF de goniometría 
automática 



Radomo 

Cubre la antena del AN/APQ-99, un 
radar de barrido delantero optimizado 
para operar a baja cota y en todo 
tiempo, en banda J, que debe ser 
sustituido en los años noventa 


Cámara delantera 

Es una KS-87 o KS-72 en posición 
vertical o frontal/oblicua 


Cámaras de baja cota 

El puesto de cámaras n.° 2 tiene tres 
ventanas para diversas cámaras 
verticales y oblicuas de los tipos KS-87, 
KS-72 y la panorámica de baja cota 
KA-56 


Sistema de cámaras de alta cota 

El puesto de cámaras n.° 3 puede 
montar un equipo panorámico para alta 
cota (KA-91 o KA-55A), o dos KS-87 
verticales. Alternativamente, en el 
montaje estabilizado LS-58A pueden 
instalarse varias cámaras cartográficas 
como las KC-1A, KC-1B y T-11 


Luces de carreteo 

Están integradas en la puerta de 
carebado ae la pata del aterrizador 


Tanques subalares / 

Son del tipo llamado Sargent Fletcher, / 

de 1 400 litros; en los propios soportes 

pueden instalarse lanzadores de dipolos Rampas de admisión 

y bengalas Un complejo sistema de rampas 

móviles se encarga de proporcionar al 
compresor del motor el aire a velocidad 
subsónica óptima 


Antena TACAN 


Aterrizador delantero 

Tiene dos ruedas, que se orientan 
hidráulicamente y se controlan 
mediante los pedales del timón 
de dirección 


Módulo infrarrojo 

El sistema AN/AAS-18 puede medir 
ínfimas diferencias de calor y elaborar 
una termoimagen visual del objetivo 





Retrovisores 



Cabina trasera 

Está ocupada por el navegante (u oficial 
de armas), que se ocupa ae la gestión 
y empleo de los sistemas de 
reconocimiento, la navegación y las 
comunicaciones, aparte de estar atento 
por si aparecen aviones hostiles 


Tanque de carburante 

En el soporte ventral de los RF-4C 
de la USAF suele instalarse un enorme 
tanque de 2 270 litros como alternativa 
al contenedor de reconocimiento GD 
G-139, con una cámara oblicua de largo 
alcance y elevada resolución HIAC-1 


SLAR ' 

El radar de exploración lateral 
AN/APQ-102 proporciona una imagen 
de alta resolución del área objetivo 
















Soportes internos 

Los RF-4C de la USAF no llevan 
armamento defensivo, aunque durante 
1963 la Guardia Aérea Nacional de 
Minnesota probó la instalación 
de dos Sidewinder en cada soporte 
subalar interno 


Barquilla de ECM 

El RF-4C puede emplear barquillas de 
ECM de diversos tipos, incluida ésta, 
la AN/ALQ-131 


Aterrizadores principales 

Se controlan eléctricamente y son 
accionados por el sistema hidráulico. 
Tienen frenos de disco 


Receptáculo de repostaje 

Los RF-4C tienen un receptáculo 
compatible con las pértigas rígidas de 
trasvase de los cisternas KC-fO. El 
consumo del Phantom es muy elevado 
y obliga a emplear el repostaje en vuelo 
de manera rutinaria 


Tanques de carburante 

El fuselaje alberga seis tanques 
autosellantes e interconectados, 
con una capacidad combinada de 
4 319 litros 


Baliza anticolisión 

Es roja y de elevada intensidad, y se 
halla en el borde de ataque de la deriva 


Antena 

Esta menuda antena de hoja sirve al 
dispositivo TACAN 


Sonda pitot 

Sirve al sistema de apreciación artificial 









McDonnell Douglas RF-4C Phantom II 
1° TRS / 10. a TRW 
Fuerza Aérea de EE UU (USAFJ 
RAF Alconbuiy, Gran Bretaña 


Planta motriz 

Consiste en dos turborreactores 
General Electric J79-GE-15 estabilizados 
a un empuje con poscombustión 
unitario de 7 711 kg 


Panel dieléctrico 

Cubre una antena de radio e incorpora 
la luz trasera de navegación 



Timón de dirección 

Accionado por martinetes irreversibles, 
en su base tiene el conducto de 
ventilación y descarga del combustible 
del fuselaje 


Eyectores de bengalas 

Los eyectores de este RF-4C contienen 
26 bengalas fotográficas M112 de 260 
millones de bujías, o bien diez MI23. 
Aviones posteriores poseen un único 
eyector LA-429A con 20 cartuchos 
MI85 de 1 000 millones de bujías 


Secciones externas alares 

Presentan un fuerte diedro positivo 
y pueden plegarse en tierra 


Bordes marginales 

Llevan luces ae formación y 
navegación, y antenas de alerta radar 


Alerones 

Son de accionamiento asistido y se 
encuentran en las secciones externas 
alares 


Estabilizadores 

Son de una pieza (sin timones de 
altura) y accionamiento hidráulico, con 
curvatura inversa y construidos a base 
de acero y titanio. Presentan un diedro 
negativo ae 23 grados 


Toberas de los posquemadores 

Son de accionamiento hidráulico y más 
cortas que las del motor J79-GE-17 


Tanques integrales 

El ala contiene dos tanques integrales 
con una capacidad combinada de 
2 384 litros de JP-4 (F-40 para la OTAN) 





RF-4 Phantom II en servicio 


USAF 

Mando Aéreo Táctico (TAC) 

Responsable de un amplio y diversificado inventario de 
aviones en consonancia con su vasta cobertura operacional, 
nacional e internacional, el TAC previo la creación de 14 
escuadrones de reco táctico. La primera unidad operativa 
equipada con el RF-4C fue el 16. ü TRS de Shaw a 
mediados de los sesenta. Las unidades de RF-4C actuales 
están centradas en Bergstrom. donde la 67. 1 TRW se 
ocupa del entrenamiento en el RF-4C y de misiones 
operacionales. Aunque las versiones de caza del F-4 han 
dado paso a modelos nuevos como los A-10, F-15 y F-16 
hace años, el RF-4C es aún la espina dorsal de los 
elementos de recofoto. 


12.° TRS/ 

67. a TRW 

Base: Bergstrom, Texas 

Código: BA 
Color: naranja 
Aviones ejemplo: 37747, 
60435, 70456, 90352 


45.° TRTS/ 

67. a TRW 

Base: Bergstrom, Texas 

Código: BA 
Color: azul 

Aviones ejemplo: 37750, 
60456. 70428, 90356 


62.° TRTS/ 

67. a TRW 

Base: Bergstrom, Texas 

Código: BA 
Color: oro 

Aviones ejemplo: 41026. 
60393, 70444. 70462 


91.° TRS/ 

67. a TRW 

Base: Bergstrom, Texas 

Código: BA 
Color: rojo 

Aviones ejemplo: 20150, 
20156, 60419, 80553 


16.° TRS/ 

363. a TFW 

Base: Shaw, 

Carolina del Sur 

Código: SW 

Aviones ejemplo: 41009, 
70464, 70465, 70467 

4485.° TS/Centro 
de Guerra Aérea 
Táctica 

Base: tglin, Florida 

Código: OT 

Aviones ejemplo: 80585, 
90362 



Este RF-4C del 91° TRS de la 67. a TRW ilustra el esquema interino de baja visibilidad 
en el que los colores superiores se extienden a las superficies de intradós de la 
célula, con todos los códigos en color negro. Nótese el gancho de apontaje (abatido), 
un legado de los ancestros navales del F-4 Phantom II. 



El camuflaje Europeo Uno en dos tonos de verde y gris oscuro ha disminuido 
ciertamente la visibilidad de los RF-4C de la USAF, pero en este aparato del 16° TRS 
el efecto se pierde debido a los emblemas en colores de «alta visibilidad». 


Fuerzas Aéreas de EE UU 
en Europa (USAFE) 

Las USAFE tiene asignada una fuerza sorprendentemente 
reducida de RF-4C, que mengua aún más con la 
reasignación de aviones del 1.° TRS a unidades de recofoto 
en EE UU. Este escuadrón va a ser disuelto. Ambas 
unidades están asignadas a la 4. a Fuerza Aérea Táctica 
Aliada de la OTAN, aunque están bajo el control operacional 
de la 3. a y 17. a Fuerzas Aéreas de las USAFE, 
respectivamente. Ambas también han adoptado el 
esquema mimético Europeo Uno. 


1 . er TRS/ 

10. a TRW 

Base: RAF Alconbury, Gran 
Bretaña 

Código: AR 

Aviones ejemplo: 10259, 
80561, 80563. 90363 


38.° TRS/ 

26. a TRW 

Base: Zweibrücken. 
República Federal Alemana 

Código: ZR 

Aviones ejemplo: 10249. 
10254, 20153, 90363 


Fuerzas Aéreas del Pacífico 
(PACAF) 

Encargado de dar potencial aéreo ofensivo y defensivo al 
Mando del Pacífico, el Mando Aéreo del Pacífico tiene un 
único escuadrón de RF-4C. encuadrado en su mayor 
elemento, la 18. a TFW. Hay un destacamento basado en 
Osan, Corea del Sur, y el mantenimiento está asignado a 
Korean Air Lines en Kimhae. Los aviones del 15 ° TRS han 
abandonado gradualmente el viejo esquema tipo Vietnam 
en favor del Europeo Uno, que a su vez deja paso al 
Egipcio Uno, en dos tonos de gris. 


15.° TRS/18. 8 TFW 

Base: Kadena, Okmawa 

Código: ZZ 

Aviones ejemplo: 10248, 
20155. 80549, 80551 


Mando de Sistemas (AFSC) 

Dos áreas de evaluaciones del AFSC interesan cierto 
número de RF-4C. A veces, después de las evaluaciones 
del fabricante se continúa el proceso de desarrollo en la 
base de Edwards. En la de Eglm, la División de 
Armamentos se ocupa de la prueba en vuelo de nuevas 
armas, sus sistemas asociados y su eficacia operativa en 
relación a aviones específicos. Los trabajos en Eglin se 
realizan en estrecha colaboración con el 4485. u TS del 
Centro de Guerra Aerea Táctica del Mandó Aéreo Táctico. 


6512.° TS/Centro 
de Evaluaciones 
en Vuelo de la 
USAF 

Base: Edwards, California 

Código: ED 

Aviones ejemplo: 37744, 
50941. 60384 


Guardia Aérea Nacional (ANG) 

Usuario del RF-4C desde 1971, cuando el 106° TRS recibió 
sus primeros ejemplares, la Guardia Aerea Nacional se 
ocupa de casi la mitad de las funciones de reco táctico de 
la USAF. En tiempos de paz cada escuadrón es controlado 
por los gobernadores de los estados respectivos, pero en 
caso de movilización todos ellos pueden ser transferidos al 
Mando Aéreo Táctico. Si un escuadrón reside en la misma 
base que el ala a la que pertenece dependerá directamente 
de ésta, pero los que operan desde otros lugares dependen 
de una plana mayor de grupo. No todos los escuadrones 
tienen letras de código caudal y aún quedan algunos con el 
viejo esquema tipo Vietnam, aunque la mayoría han 
adoptado el Europeo Uno, que a su vez se sustituye 
por el Egipcio Uno. 


106.° TRS/ 

117. a TRW, 
Alabama AIMG 

Base: aeropuesto municipal 
de Birmingham, Alabama 

Código: BH 

Aviones ejemplo: 37745, 
41038, 41057, 50893 

153.° TRS/ 

186.° TRG, 
Mississippi ANG 

Base: Key Field, Mississippi 

Código: KE 

Aviones ejemplo: 50931, 
60418, 60425. 60428 

165.° TRS/ 

123. a TRW, 
Kentucky ANG 

Base: Standiford Field, 
Kentucky 

Código: KY 

Aviones ejemplo: 41031, 
41069, 50835, 50944 

173.° TRS/ 

155. a TRG, 
Nebraska ANG 


189.° TRTF/ 

124 ° TRG, 

Idaho ANG 

Base: terminal aérea Boise, 
Idaho 

Aviones ejemplo: 

ninguno; cuando los necesita 
los obtiene del 190.° TRS 


190.° TRS/ 

124.° TRG, 

Idaho ANG 

Base: terminal aérea Boise, 
Idaho 

Aviones ejemplo: 50923 
80594, 80599, 80609 


192.° TRS/ 

152.° TRG, 
Nevada ANG 

Base: aeropuerto 
internacional 
de Reno, Nevada 

Aviones ejemplo: 41005, 
41030, 50876. 50897 


Mando de Entrenamiento (ATC) 

De los cuatro Centros de Entrenamiento Técnico del ATC. 
dos se ocupan de labores de mantenimiento. Para ello se 
utilizan células excendentes, cuya designación recibe el 
prefijo «G» para indicar instrucción en tierra ( ground). 


Centro de 
Entrenamiento 
Técnico Chanute 

Base: Chanute. Illinois 

Aviones ejemplo: 

62-122201 


Centro de 
Entrenamiento 
Técnico Sheppard 

Base: Sheppard, Texas 

Aviones ejemplo: 37751, 
37763, 41000 



Aunque le corresponde el código de cola 
«KE», el 153° TRS ha dejado de aplicarlo 
al comprobar que resulta prácticamente 
invisible contra los colores del esquema 
mimético Europeo Uno. 


Mando de Logística (AFLC) 

El apoyo operacional a los RF-4C en lo concerniente a 
revisiones y modificaciones depende del Centro de 
Logística Aérea Ogden, que actúa como gestor de material 
de este modelo. Su pequeña flota de Phantom incluye 
algunos RF-4C, pintados de blanco con adornos rojos. 


Ogden ALC 

Base: Hill. Utah 

Aviones ejemplo: 50905 



Base: aeropuesto municipal 
Lincoln, Nebraska 

Aviones ejemplo: 40162, 
40998, 50838, 50917 


Un RF-4C del 192° TRS del 152° TRG de la Guardia Aérea de Nevada. 
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Archivo de Datos 


Cuerpo de Infantería de 
Marina (USMC) 

La única unidad del USMC equipado con el RF-4B es el 
Escuadrón de Reconocimiento Táctico Tres (VMFP-3), 
creado en El Toro el 1 de julio de 1975. Sus aviones 
pertenecían antes a los Escuadrones Mixtos de 
Reconocimiento Uno, Dos y Tres (VMCJ-1. 2 y 3}. Llamado 
a veces «The Specters » y otras «The Eyes of the Corps», 
este escuadrón tiene una dotación máxima de 25 a 30 
aviones de los 46 producidos, lo que hace de él el mayor 
escuadrón táctico de la Infantería de Marina de EE UU. 
Todos sus aviones llevan esquemas de baja visibilidad en 
colores grises, aunque de formas variables. Se ha 
conservado el código caudal «RF» (Romeo Fox), pero los 
motivos de la cabeza de zorro y el Phantom II (Specter} han 
dado paso a un simple rayo negro. 


Fuerza de Marines 
de la Flota del 
Pacífico VMFP-3/ 
Ala Aérea 11 


Base: El Toro, California 

Código: RF 

Aviones ejemplo: 151977/ 
«02», 151983/«07», 153095/ 
«14». 153103/«20» 


Helliniki Aeroporía (Fuerza Aérea griega) 

La Fuerza Aérea griega recibió, a finales de los años 
setenta, un total ae ocho RF-4E de primera mano, 
numerados del 70357 al 70358, más los 71761 a 71766. 

Todos ellos llevan el esquema mimético «Vietnam», común 
a todos los Phantom del flanco sur de la OTAN, con 
numerales negros en la base de la deriva. 


348 Mira/ 

110 Ptérix 

Base: Larissa 
Aviones ejemplo: 70358, 
71763. 71765. 71766 


Islamic Republic of Irán Air 
Forcé 

Junto a cantidades considerables de cazas F-4D/E, la 
Fuerza Aérea Imperial iraní recibió 16 aviones RF-4E (72- 
266 a 269, de 74-1725 a 1736), el primero de ellos en 
diciembre de 1971. Se cursó otro pedido por 16 más <78- 
751 a 754, 78-788. y de 78-854 a 864), que se estaban 
fabricando cuando la caída del Sha impidió su entrega. Flay 
un escuadrón equipado con este modelo, pero se 
desconoce su estado actual después de que la larga guerra 
contra Iraq y los embargos de armas han diezmado los 
efectivos de la IRIAF. Se cree que los aviones 
supervivientes conservan su esquema tipo Vietnam. 


Tsvah Haganah le Israel- 

Heyl ha'Avir (Fuerza de Defensa/Fuerza 
Aérea de Israel) 

Se sabe que la Heyl ha'Avir ha recibido una docena de 
RF-4E, con los numerales de fábrica 69-7590 a 7595 y de 
75-418 a 423. El primero se le entregó en febrero de 1971, 
y es posible que Israel haya adquirido otros seis aviones 
(75-656 a 661), aunque ello está sin confirmar. Estos 
aviones llevan un serial de tres cifras en la deriva, y los 
ejemplares confirmados son los 198, 216 y 234. Además de 
los RF-4E hay en servicio tres F-4E(S). 


Nihon Koku Jietai 

(Fuerza de Defensa Aérea de Japón) 

La Fuerza Aérea japonesa recibió catorce RF-4EJ entre 
noviembre de 1974 a junio de 1975 para equipar un único 
escuadrón reco. Los aviones llevaban los numerales 
47-6901 a 6905 y de 57-6906 a 6914, estarcidos en su 
totalidad en la deriva y sólo los tres últimos dígitos 
repetidos en la proa. Los RF-4EJ han llevado diversos 
esquemas miméticos: primero fue uno con las superficies 
superiores en gris claro con las inferiores en blanco, que 
dio paso a una combinación de dos verdes y un tostado: 
éste, a su vez, dio paso a uno más oscuro, en cualquier 
caso con las superficies inferiores gris claro, 


501 Hikotai 

Base: Hyakuri 

Aviones ejemplo: 47-6903, 
47-6905, 57-6908, 57-6914 


Ejército del Aire español 

El EdA ha sido la única fuerza aérea que ha adquirido el 
RF-4C. concretamente cuatro ejemplares ex USAF (65-936, 
937, 938 y 943) destinados a los Escuadrones 121 y 122 
del Ala de Caza 12. Estos aparatos llevan la designación 
-CR.12 (por caza de reconocimiento) y van camuflados en 
dos tonos de verde y uno de tostado, con las superficies 
inferiores en gris claro. 


Mando Aéreo de 

Combate 

Ala de Caza 12 


Base: Torrejón 

Aviones ejemplo: CR. 12-41 

a CR. 12-44 




Los RF-4B del VMFP-3 han llevado diversos esquemas miméticos y de insignias con 
el paso de los años, pero actualmente los emblemas de cola se reducen 
a un rayo en gris oscuro. 



Aunque aún emplean el viejo esquema tipo Vietnam, los ocho RF-4E griegos pueden 
adoptar el gris de baja visibilidad de sus hermanos, los F-4E. 


El 501.° Hikotai ha evaluado diversos esquemas miméticos, de los que éste de baja 
visibilidad se adoptó en 1986. 




Turk Hava Kuvvetleri (Fuerza 

Aérea turca) 

Se sabe que la Fuerza Aérea turca ha recibido ocho 
RF 4E (77-0309 a 0316) y circulan rumores insistentes 
sobre entregas posteriores, aunque no se han podido 
confirmar. Estos aviones llevan un esquema de dos 
tonos de verde y uno de tostado, con superficies 
inferiores grises. El serial de cinco dígitos aparece en 
negro en la deriva, y los tres últimos se repiten en un 
formato mayor y bordeado en blanco en las toberas de 
aire de los motores, prefijados por un «1» para indicar 
la Base de Reactores Uno. 


Mando de la 
Fuerza Aérea 
Táctica 1 (Birinci Taktik 
Flava Kuvveti Komutanligi) 

1 . a Base de 
Reactores 

(Birinci Ana Hava) 


113 Filo 

Base: Eskisehir 
Aviones ejemplo: 70309. 
«1-309» a 70316/«1-316» 


Luftwaffe der Bundesrepublik 
Deutschlands 

(Fuerza Aérea Federal alemana) 

Primer y mayor receptor de RF-4 de exportación (88 RF-4E). 
la Luftwaffe asignó sus primeros aviones a la AKG 51 a 
partir de enero de 1971 para remplazar a los Lockheed 
RD-104G Starfighter. Las entregas a la AKG 52 comenzaron 
en setiembre de 1971. Los números de producción 
estadounidenses fueron del 69-7448 al 7535, y la Luftwaffe 
asignó las matrículas militares respectivas de 35+01 a 
35+88. Durante años estos aviones han llevado el 
camuflaje habitual en el astillado verde/gris, sustituido 
recientemente por uno en dos tonos de verde y gris oscuro 
al que llaman Zitronenfalter. 


Aufklárungs- 
geschwader 51 

(AKG 51) 

Base: Bremgarten 

Aviones ejemplo: 35+06, 
35+19, 35+35. 35 + 68 

Aufklarungs- 
geschwader 52 

(AKG 52) 

Base: Leck 

Aviones ejemplo: 35+13, 
35+32. 35+60. 35-87 


1 

2 

3 

4 

5 


6 

7 

8 


Sonda pitot 
Radomo 
Antena radar 
Mecanismo antena 
Radar exploración 
delantera Texas 
Instruments AN/APQ-99 
Estructura 

compartimiento proa 
Puesto cámaras n° 1 
Cámara delantera 
oblicua KS-87 


Erprobungsstelle 

61 (EST 61) 

Base: Manching 
Aviones ejemplo: 

35+01. 35+83 


Tanto la AKG 51 como la AKG 52 han 
abandonado su antiguo esquema astillado 
por éste envolvente en verdes y negro. 


Corte esquemático del 
McDonnell Douglas 
RF-4C Phantom II 
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McDonnell Douglas RF-4 Phantom II 



9 Antenas delanteras alerta 
radar, babor y estribor 

10 Pestillos acceso cámaras 

11 Abertura ventral cámaras 

12 Cámara panorámica baja 
cota KA-57 

13 Abertura lateral 
(instalación opcional 
KS 87) 

14 Puesto cámaras n.° 2 

15 Antena ADF 

16 Conducto aire dispersión 
lluvia parabrisas 

17 Periscopio visor cámaras 

18 Botellas aire emergencia 
aterrizador proa 

19 Unidad grabación 

20 Puesto cámaras n.° 3 

21 Cámara panorámica alta 
cota KA-91 

22 Toma aire climatización 

23 Luces (2) carreteo/ 
aterrizaje 

24 Antena UHF/VHF inferior 

25 Puerta aterrizador proa 

26 Articulación amortiguación 

27 Ruedas delanteras 

28 Mecanismo orientación 
aterrizador 

29 Barquilla designación 
láser AN 'AVQ 26 
«Pave Tack » 

30 Módulo óptico 

31 Adaptador al soporte 
ventral 

32 Antena radar exploración 
lateral (SLAR) 

33 Luces 

electroluminiscentes 

formación 

34 Liberación cubierta 
emergencia 

35 Unidad aire acondicionado 

36 Piso cabina 

37 Mamparo delantero 
presionización 

38 Pedales dirección 

39 Palanca mando 


40 Panel instrumentos 

41 Pantalla radar 

42 Dorso panel instrumentos 

43 Visor óptico LA-313A 

44 Parabrisas 

45 Cubierta cabina delantera 

46 Disparadores asiento 
(protector facial) 

47 Asiento lanzable Martin- 
Baker Mk H7 piloto 

48 Aberturas externas 
cubierta 

49 Mando gases 

50 Consola lateral 

51 Placa divisoria capa límite 

52 Equipo SLAR APQ-120R/T 

53 Módulo reco infrarrojo 
AAS-18A 

54 Rampa delantera toma 
aire 

55 Tobera admisión motor 
babor 

56 Agujeros purga aire 
rampa 

57 Aberturas externas 
cubierta 

58 Consola instrumentos 
trasera 

59 Arco central cubiertas 

60 Tobera admisión motor 
estribor 

61 Tanque externo estribor; 

1 400 litros 

62 Espejos retrovisores 

63 Cubierta cabina trasera 

64 Asiento lanzable 
navegante 

65 Rejillas purga aire rampa 
admisión 

66 Alojamiento aviónica 

67 Mamparo trasero 
presionización 

68 Convertidor oxígeno 
líquido 

69 Gato rampa admisión 

70 Puerta rampa trasera 

105 admisión 


71 Tanque externo ventral, 

2 270 litros 

72 Situación en estribor 
conexión repostaje 
presión 

73 Equipo sistema anotación 
datos ASQ 90B 

74 Grabador voz cabina 

75 Botella aire sistema 
neumático 

76 Conducto purga aire 

77 Tanque n. n 1 fuselaje. 

814 litros 

78 Cuadernas tobera 
admisión 

79 Conducto purga capa 
límite 

80 Conducciones cables 
mando 

81 Bodega trasera aviónica 

82 Antena IFF 

83 Luz superior fuselaje 

84 Tanque n.° 2 fuselaje, 

700 litros 

85 Estructura fuselaje central 

86 Luces 

electroluminiscentes 

formación 

87 Carenado central 
admisión aire motor 

88 Válvula rotativa purga 
admisión aire 

89 Cuadernas maestras 
fijación larguero alar 

90 Conducciones cables 
mando 

91 Receptáculo repostaje en 
vuelo, abierto 

92 Punto articulación 
aterrizador derecho 

93 Tanque integrado semiala 
derecha, 1 191 litros 

94 Punto fuerte para soporte 

95 Conducto aire control 
capa límite 

96 Gato hidráulico flap borde 
ataque 

97 Sección interna flap borde 
ataque, abierta 

98 Diente de perro 

99 Junta fijación sección 
externa alar 

100 Conducto aire control 
capa límite 

101 Martinete hidráulico flap 

102 Flap externo borde ataque 

103 Luz navegación estribor 

104 Luces 
electroluminiscentes 
formación 


109 Amortiguador bataneo 
alerón 

110 Spoiler estribor, abiertos 

111 Gatos hidráulicos spoiler 

112 Válvulas ventilación y 
vaciado combustible 

113 Gato hidráulico alerón 

114 Aerofreno ventral estribor 

115 Flap soplado estribor, 
abatido 

116 Antena TACAN 

117 Conductos sistema 
carburante 

118 Tanque n.° 3 fuselaje, 

565 litros 

119 Compresor motor 

120 Turborreactor con 
poscombustión General 
Electric J79-GE-15 

121 Engranajes equipo 
accesorio motores 

122 Fijación larguero trasero 
alar 

123 Equipo control motores y 
posquemadores 

124 Turbina emergencia 

125 Alojamiento turbina 

126 Puertas turbina, abiertas 

127 Articulación 
accionamiento turbina 

128 Estructura 
compartimiento motriz 
izquierdo 

129 Tanque n. ü 4 fuselaje. 

759 litros 

130 Protección térmica 

131 Tanque n.° 5 fuselaje. 

681 litros 

132 Conductos sistema 
combustible 

133 Antena LORAN 

134 Registros acceso dorsales 

135 Bombas combustible 

136 Tanque n.° 6 fuselaje, 

805 litros 

137 Lanzador bengalas, 
ambos lados 


143 Luces 
electroluminiscentes 
formación 

144 Panel antena HF 

145 Luz anticolisión 

146 Sonda presión sistema 
apreciación estabilizador 

147 Borde ataque deriva 

148 Carenado antena extremo 
deriva 

149 Antena superior UHF/VHF 

150 Luz navegación cola 

151 Contrapeso timón 
dirección 

152 Timón dirección 

153 Paneles alveolares borde 
fuga 

154 Conducto descarga 
combustible fuselaje 

155 Antenas traseras alerta 
radar 

156 Cono cola/puertas 
paracaídas frenado 

157 Paracaídas frenado 

158 Panel alveolar borde fuga 

159 Estabilizador izquierdo 

160 Contrapeso estabilizador 

161 Estructura multilarguero 
estabilizador 

162 Placa sellado articulación 

163 Eje articulación 
estabilizadores 

164 Gato hidráulico timón 
dirección 


180 Gato aerofreno 

181 Gato hidráulico flap 

182 Larguero trasero 

183 Gato hidráulico spoiler 
babor 

184 Gato hidráulico alerón 

185 Amortiguador bataneo 
alerón 

186 Alojamiento spoiler babor 

187 Estructura alerón 

188 Alerón abatióle babor 

189 Conducto vaciado 
tanques alares 

190 Panel alveolar borde fuga 

191 Sección externa alar 

192 Sección fija borde fuga 

193 Luz trasera identificación 

194 Luces 
electroluminiscentes 
formación 

195 Luz navegación babor 

196 Flap externo borde 
ataque, abatido 

197 Ranura soplado aire 
control capa límite 

198 Gato flap borde ataque 

199 Estructura multilarguero 
sección externa alar 


200 Junta sección externa alar 

201 Diente de perro 

202 Rueda babor 

203 Freno disco rueda babor 

204 Puerta aterrizador 

205 Soporte externo alar 

206 Flap externo sección 
interna alar 

207 Estructura flap borde 
ataque 

208 Punto fuerte soporte alar 

209 Punto articulación 
aterrizador 

210 Gato hidráulico retracción 

211 Bloqueo aterrizador 

212 Aerofreno ventral 
izquierdo, abierto 

213 Pozo aterrizador izquierdo 

214 Depósito fluido hidráulico 

215 Acumulador sistema 
hidráulico 


165 Gato hidráulico 
estabilizadores 

166 Revestimiento anticalórico 
cono cola 

167 Gancho apontaje, abatido 

168 Estiba gancho apontaje 

169 Mecanismo 
compensación apreciación 
artificial estabilizadores 

170 Fuelle sistema 
apreciación artificial 


) Pilot Press Limited 


105 Luz trasera identificación 

106 Sección externa alar 

107 Conducto ventilación 
tanques alares 

108 Alerón abatióle estribor, 
bajado 


138 Puertas compartimiento 
bengalas, abiertas 

139 Toma aire presión 
dinámica para ventilación 
cono cola 

140 Mamparo fijación cono 
cola 

141 Caja torsión deriva (tres 
largueros) 

142 Estructura deriva 


171 Gato y amortiguador 
gancho apontaje 

172 Tobera escape 
posquemador, superficie 
variable 

173 Rejillas escape aire 
refrigeración 
compartimiento motriz 

174 Conducto posquemador 

175 Gatos tobera 
posquemador 

176 Paneles acceso motor 

177 Flap soplado babor, 
abatido 

178 Ranura soplado control 
capa límite 

179 Servo lateral piloto 
automático 


216 Tanque integrado semiala 
babor. 1 191 litros 

217 Estructura tanque 
integrado alar 

218 Puntales soporte 
revestimiento alar 

219 Conducto aire control 
capa límite 

220 Ranura soplado aire 

221 Gato flap externo 

222 Flap interno borde ataque, 
abatido 

223 Gato hidráulico flap 

224 Soporte interno subalar 

225 Barquilla ECM 
AN/ALQ-101 

226 Tanque externo izquierdo, 
1 400 litros 
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Variantes del RF-4 

RF-110A/YRF-4C: prototipo de una versión de 
reconocimiento para la USAF, obtenido a base de modificar un 
F-4B y después de varios estudios de viabilidad; eliminada la 
provisión de misiles e instalada una proa de reco; esta célula 
fue después el prototipo del F4E y bancada de prueba de 
controles FBW; primer vuelo el 9 de agosto de 1963 
RF-4C: versión de serie para la USAF; los aparatos de 
producción tenían neumáticos más anchos, alas abombadas y 
carecían de armamento aparte de la posibilidad de llevar un 
arma nuclear en el soporte ventral; sistema de eyección de 
película en los primeros aparatos, con radar de proa APQ-99; 
505 ejemplares, 23 de ellos con el sistema de reco electrónico 
táctico (TEREC) ALQ-125 y el resto con el LORAN; varios 
sensores ópticos, infrarrojos y de radar en la proa y el fuselaje 
delantero, incluido un SLÁR APQ-102. un módulo de reco por 
láser AVD-2 y uno infrarrojo AAS-18; primeras entregas en 
setiembre de 1964 

F4H-1/RF-4B: versión para el USMC, básicamente un F-4B de 
serie con la proa del RF-4C; vuelo del prototipo el 12 de marzo 
de 1965, 46 ejemplares; los diez últimos eran unos híbridos 
con el ala del F-4J y el resto del RF-4C 
RF-4E: versión del F-4E con motores General Electric 
J79-GE-17 de 8 100 kg de empuje y módulo de sensores 
mejorado; los aviones de la Luftwaffe pueden llevar una 
barquilla externa con un SLAR; un RF-4E de la Luftwaffe fue 
modificado por E-Systems como plataforma Elint táctica; los 
aparatos israelíes llevan AAM AIM-9 Sidewinder 
RF-4E (Bomber): durante 1982 los 82 RF-4E supervivientes 
de la Luftwaffe (de 88) fueron modificados por MBB para 
incorporar un sistema de lanzamiento de armas, ECM 
avanzadas y una unidad infrarroja 

RF-4EJ: versión del modelo F-4EJ producido con licencia en 
Japón, esencialmente similar al RF-4E 

RF-4X: diversas configuraciones avanzadas de reconocimiento, 
denominadas RF-4X, F-4X y F-4E(S), apodadas colectivamente 
«Peace Jack»\ propuesta de empleo de inyección de agua y 
nuevas tomas de aire para conseguir mayor empuje y 
contrarrestar la resistencia de la cámara oblicua HIAC en 
contenedor externo; tres F-4EIS) con cámaras HIAC-1 en la proa 
y sin las modificaciones motrices se entregaron a Israel a 
finales de 1975 

F-4M/Phantom FGR.Mk 2: algunos Phantom de la RAF (de 
los escuadrones 2, 31 y 41) están preparados para utilizar un 
contenedor EMI con un SLAR de alta resolución en banda Q, 
un sistema de exploración infrarroja y diversas cámaras 



Desarrollada por General Dynamics, la cámara de alta resolución HIAC-1 es un equipo 
notable, diseñado específicamente para misiones LOROP (de fotografía oblicua lejana), 
aunque su aplicación operativa se ha limitado a vuelos dentro del proyecto «Peace Eagle» 
de la USAF, en contenedores ventrales y a tres aviones F-4E(S) israelíes. Estos últimos 
llevan la HIAC-1 en una nueva proa alargada y suponen un importante refuerzo de los 
RF-4E ya usados por Israel. 


Especificaciones: 


RF-4E Phantom II 


Rasgos distintivos del RF-4C Phantom II 


Ala 

Envergadura 

Superficie 


11,71 m 
49,24 m 2 


Fuselaje y unidad de cola 

I ripulación 
Longitud total 
Altura total 
Envergadura de los 
estabilizadores 


piloto y navegante en tándem 
19,20 m 
5,03 m 


La popa del fuselaje 
se estrecha 
pronunciadamente 


Tren de aterrizaje 

i ricicio ae retracción hidráulica 

Distancia entre ejes 

Vía 


Pesos 

Vacío 

Máximo en despegue 
Carburante interno 


5,47 m 


7,54 m 
5.45 m 


14 111 kg 
23 966 kg 
6 704 litros 



Toberas de admisión altas y 
estrechas, con grandes placas 
divisorias 


La instalación de los motores 
lado a lado crea un fuselaje de 
sección muy amplia 


Estabilizadores con fuerte 
diedro negativo 



Secciones externas alares con 
12° de diedro positivo 


ZT>- 


Cubiertas integradas en la 
superficie dorsal del fuselaje 


Empenajes verticales anchos 
y en flecha 


Planta motriz 

Dos turborreactores General Electric J79-GE-17 
Empuje unitario estabilizado 8 119 kg 


Proa más profunda para 
albergar los sistemas de 
reconocimiento. 

Aberturas para cámaras 
delante, abajo y a cada lai 



Actuaciones 


Velocidad máxima a 12 190 m 

Velocidad máxima al nivel 
del mar 

Techo de servicio 
Alcance de traslado 
Radio de combate con dos 
tanques de 1 400 litros 
Régimen ascensional inicial 
(por minuto) 

Distancia de despegue para 
salvar 15 m 


Mach 2,25 o 2 390 km/h 
(1 290 nudos) 

Mach 1.18 o 1 445 km/h 
(780 nudos) 

18 975 m 
3 034 km 

1 145 km 

18 714 m 

1 792 m 


Velocidad máxima a alta copa 


Número de cámaras 


Techo de servicio 
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Velocidad máxima a baja cota 
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MÍG-25R «Foxbat-B», Mach 3,2 
É-14A Tomcat. Mach 2,34 


i II. Mach 2.2 


Dassault-Breguet Mirage 5BR 
Saab SF37 Viggen, Mach 2 
F-16C Fighting Falcon 
SEPECAT Jaguar S 



Mach 2.2 

Mach 2 
Mach 1.6 


Saab SF37 Viggen, Mach 1,2 



Grumman F-14A Tomcat, Mach 1,2 
Dassault-Breguet Mirage 5BR, Mach 1,13 


SEPECAT Jaguar S, Mach 1,1 
F-16C Fighting Falcon, Mach 1 
MÍG-25R «Foxbat-B». Mach 0.9 


SEPECAT Jaguar S, 2 800 km 

RF-4E Phantom II. 2 700 km 


Dassault-Breguet Mirage 5BR, 2 700 km 
Grumman F-14A Tomcat, 2 600 km 
Saab SF37 Viggen. 2 000 km 
F-16C Fighting Falcon. 2 000 km 
MÍG-25R «Foxbat-B». 1 800 km 
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Afganistán Argelia Angola 


Mil Mi-8 «Hip» 


Bangladesh 
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Bulgaria Cuba Checo: 
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Bulgaria Cuba Checoslovaquia Egipto Etiopía Finlandia 


ROA Guinea-Bissau 


☆ ©A 

Hungría india Iraq 


Es fácil simplificar cualquier prefacio del Mil 
Mi-8 « Hip» diciendo que es básicamente 
una versión de turbina del Mi-4. Si bien en 
cierto sentido esto es cierto, los motores tur- 
boeje mejoran de tal manera las prestacio¬ 
nes que fue posible diseñar un nuevo fuse¬ 
laje cuyo volumen es superior en un 45 por 
ciento y cuya capacidad de pasaje es vir¬ 
tualmente del doble. Quizá esto es el mejor 
ejemplo del avance que las turbinas permi¬ 
tieron a los fabricantes de helicópteros, pues 
el poco peso de estos motores permitió 
montarlos encima de la cabina, lo que a su 
vez aumentó el volumen interior disponible y 
dio al helicóptero nuevas posibilidades. En la 
práctica, capacidad es la palabra que mejor 
define al Mil Mi-8, cuyas cifras de producción 
exceden los 10 000 ejemplares. 

Observado por primera vez durante el Día 
de la Aviación Soviética de 1961, el prototipo 
del Mi-8 (llamado «Hip-A» por la OTAN) te¬ 
nía un único turboeje Soloviev y un rotor de 
cuatro palas. Cuando éste fue sustituido por 
uno de cinco, que más tarde se generalizó, 
el nombre codificado de la OTAN pasó a ser 
el de «Hip-B » El segundo prototipo, apa¬ 
recido en el otoño de 1962, estaba propul¬ 


sado por dos turboejes y recibió de la OTAN 
el nombre de «Hip-C» para sus primeras 
versiones militares y civiles. Estas últimas in¬ 
cluían el transporte de pasaje Mi-8, con ca¬ 
pacidad para 32 plazas; el modelo utilitario 
Mi-8T, concebido para llevar carga externa 
e interna pero que también podía transportar 
24 pasajeros en asientos desmontables; y el 
ejecutivo Mi-8 Salón, para 11 plazas. 

Predominaron las variantes militares, que 
se identifican con los nombres de código de 
la OTAN. Éstas incluyen el «Hip-C» original, 
un transporte de asalto básico con dos so¬ 
portes a cada lado de la cabina para lanza¬ 
cohetes u otras armas; los «Hip-D» y 
« Hip-G» de retransmisión de comunicacio¬ 
nes y que difieren en su aviónica y su dota¬ 
ción de antenas; y el «Hip-K», que es otra 
variante de ECM pero pensada sobre todo 
para la interferencia de transmisiones e 
identificable por una gran red de antenas a 
cada lado de la cabina. Además existe el 
« Hip-H », denominado Mil Mi-17 que com¬ 
bina la célula del Mi-8 con la planta motriz 
repotenciada del Mi-14. En esta relación fal¬ 
tan los «H/p-E» e « Hip-F », que se describen 
por separado. 


Israel Kampuchea Corea del N. Laos Libia Madagascar Malí Mongolia 

Mozambique Nicaragua Pakistán Perú Polonia Rumania Somalia URSS 

©®®-o-A©@© 

Sudán Siria Uganda Vietnam Yemen Yemen del S. Yugoslavia Zambia 

Mil Mi-8 «Hip-C» del Ejército Peruano. 






Mil Mi-8 «Hip-C» (perfil derecho: «Hip-D»J 


Especificaciones técnicas: Mil Mi 8 

Origen: Unión Soviética 
Tipo: helicóptero de transporte 

Planta motriz: dos turboejes Isotov TV2-117A de 1 700 hp (1 268 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 260 km/h (141 nudos) a 1 000 m; velocidad máxima 
al nivel del mar 250 km/h (135 nudos); techo de servicio 4 500 m; alcance 500 km 
con 28 pasajeros y 20 minutos de reservas 
Pesos: vacío 6 799 kg; máximo en despegue vertical 12 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 21,29 m; longitud con los rotores girando 
25,24 m; altura 5,65 m; superficie discal del rotor principal 356,00 m 2 
Armamento: ninguno 


Este «Hip-C» de la Fuerza Aérea polaca es uno de 
los cientos de Mi-8 empleados como transportes 
de asalto por los países del Pacto de Varsovia. 
Muchos de ellos están armados de lanzacohetes. 

El 4° Escuadrón de Aviación del Ejército 
paquistaní emplea los supervivientes de doce 
Mi-8 «Hip-C» desde Rawalpindi-Qasim en 
misiones de apoyo y asalto. Lindsay Peacock 
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Polonia Rumania URSS Siria Vietnam 


Hungría Iraq Corea del N. Libia Nicaragua 


Checoslovaquia RDA 


Afganistán Argelia Angola Bulgaria Cuba 


Mil Mi-8 «Hip-E» de la Aviación Frontal soviética. 


El Mil M¡-8 « Hip-E», de estructura si¬ 
milar a la de las versiones precedentes, in¬ 
troducía fijaciones laterales capaces de llevar 
un total de seis soportes de armas y cuatro 
afustes para misiles; estos últimos monta¬ 
ban sendos misiles contracarro AT-2 « Swat - 
ter » que, con un alcance máximo de 
3 500 m, eran guiados manualmente hasta 
las cercanías del objetivo, sobre el que rea¬ 
lizaban una aproximación final autónoma gra¬ 
cias a su buscador infrarrojo. Los soportes lle¬ 
van normalmente seis lanzadores UV-32-57, 
con un total combinado de 192 cohetes de 
55 mm, pero alternativamente la carga pue¬ 
de ser de seis bombas de 250 kg. El arma¬ 
mento del «Hip-E» se completa con una 
ametralladora orientable de 12,7 mm mon¬ 
tada en la parte baja del extremo de proa. 
Las cualidades del «Hip-E» quedaron de ma¬ 
nifiesto en las maniobras «Ovina» de 1970, 
en las que fue desplegado por primera vez 
contra concentraciones de tropas y carros. 
La versión de exportación de este helicóp¬ 
tero de asalto y ataque recibe de la OTAN el 
apelativo de « Hip-F » y sus misiles son los 
filoguiados AT-3 «Sagger», menos sofistica¬ 
dos y de alcance inferior. 


La guerra de Corea puso de manifiesto la 
emancipación del helicóptero de sus funcio¬ 
nes utilitarias y de transporte ligero, y dio un 
primer indicio de su potencial como máquina 
militar. Tales hechos fueron vistos con inte¬ 
rés en la URSS, pero todavía no se confiaba 
demasiado en la capacidad de supervivencia 
del helicóptero en los campos de batalla. A 
partir de 1965 la jerarquía militar soviética si¬ 
guió muy de cerca cuanto sucedía en Viet¬ 
nam y se dio cuenta de la creciente capaci¬ 
dad de los aparatos de alas rotativas en fun¬ 
ciones tales como el asalto aerotransporta¬ 
do, en la que la precisión sustituía a lo aza¬ 
roso de los lanzamientos en paracaídas. La 
introducción del transporte de asalto Mil 
Mi-8 « Hip-C », con capacidad para 24 hom¬ 
bres y lo bastante armado para mantener al 
enemigo con la cabeza gacha mientras se 
desembarcaban las tropas propias, demos¬ 
tró la aceptación de esos presupuestos. La 
eficacia del «Hip-C» quedó demostrada du¬ 
rante las maniobras « Dniepr » de 1967, en las 
que tres batallones de tropas heliportadas 
fueron insertados en una zona densamente 
defendida. De ahí sólo había un paso a la 
evaluación de un helicóptero de ataque 

Especificaciones técnicas: Mil Mi-8 «Hip-E» 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero de asalto y ataque 

Planta motriz: dos turboejes Isotov 7V2-117A de 1 700 hp (1 268 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 260 km/h (141 nudos) a 1 000 m; velocidad máxima 
al nivel del mar 250 km/h (135 nudos); techo de servicio 4 500 m; alcance 500 km 
con 28 pasajeros y 20 minutos de reservas 
Pesos: vacío 6 799 kg; máximo en despegue vertical 12 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 21,29 m; longitud con los rotores girando 
25,24 m; altura 5,65 m; superficie discal del rotor principal 356,00 m 2 
Armamento: véase el texto 


Mil Mi-8 «Hip-E» (perfil derecho: «Hip-F»^ 


El Mi-8 «Hip-E» es el helicóptero mejor armado 
del mundo f capaz de llevar seis contenedores 
UV-32-57 con 192 cohetes de 57 mm además de 
cuatro misiles contracarro «Swatter» y una 
ametralladora pesada. 

El «Hip-E» forma la espina dorsal de la fuerza de 
helicópteros de asalto de la Aviación Frontal y 
refuerza a los Mi-24 en las misiones contracarro. 
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Mil Mi-10 «Harke» 
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El Mil Mi-10, llamado «Harke» por la 
OTAN, es un helicóptero grúa especializado 
desarrolló del Mi-6. Puesto en vuelo en 1960 
y presentado durante el Día de la Aviación de 
1961 en Tushino, era similar a su predecesor 
excepto en su fuselaje inferior y el tren de 
aterrizaje. Del Mi-6 conservaba la planta mo¬ 
triz. los rotores y la transmisión montados 
sobre un fuselaje que, por encima de las ven¬ 
tanillas de cabina, era prácticamente idénti¬ 
co. Sin embargo, la sección inferior de éste 
era menos profunda y se extendía hacia 
popa linealmente, con sólo la ligera elevación 
del rotor caudal; otra parte diferente era la 
cubierta de vuelo. En el tren de aterrizaje el 
único cambio no era solamente que se había 
pasado de una disposición tricilo a una cua- 
triciclo, con dos ruedas en cada unidad, sino 
que las patas eran muy largas para conseguir 
una luz entre el fuselaje y el suelo de 3,75 
m. Ello, combinado con unas vías respecti¬ 
vas de 6,01 y 6,92 m de los aterrizadores de 
proa y popa, permiten al Mi-10 carretear con 
cualquiera de las cargas que puede izar a la 
eslinga. Otro cambio externo es la eliminación 
de las alas embrionarias del Mi-6, pues así se 
consigue un importante ahorro de peso para 
aumentar la capacidad de carga útil. 


Se diseñaron plataformas de carga con 
ruedas para hacer más rápidos los trabajos 
en tierra: esas plataformas, asistidas por su¬ 
jeciones hidráulicas, permiten la estiba de 
una carga útil externa de 15 000 kg (incluida 
la propia plataforma). Cargas mayores pero 
menos voluminosas, de una longitud máxi¬ 
ma de 20 m y una anchura de 10 m, están 
también entre las posibilidades de este apa¬ 
rato. La cabina principal sólo puede recibir 
mercancías menores, introducidas a través 
de un portón situado en el costado derecho, 
o un máximo de 28 pasajeros. 

A partir de 1966 el Mi-10 comenzó a ser 
complementado por el Mi-IOK. Éste tiene 
un tren de aterrizaje de altura más moderada 
e introduce una góndola ventral de gobierno 
que cuenta con controles de vuelo comple¬ 
tos y asiento orientado hacia popa. Ello per¬ 
mite que el Mi-IOK pueda ser pilotado por 
sólo dos hombres, de los cuales el que ocu¬ 
pa la góndola se encarga del gobierno del 
aparato durante el vuelo estacionario y dis¬ 
fruta de un estupendo sector visual para con¬ 
trolar las operaciones de enganche, carga y 
descarga. Se han construido unos 60 ejem¬ 
plares de ambas versiones, la mayoría del 
tipo Mi-IOK. 


Especificaciones técnicas: Mil m¡-iok «Harke» 

Origen: Unión Soviética 
Tipo: helicóptero grúa 

Planta motriz: dos turboejes Soloviev D-25V de 5 500 hp (4 101 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad de crucero (vacío) 250 km/h (135 nudos); velocidad de crucero 
con carga a la eslinga 202 km/h (109 nudos); techo de servicio 3 000 m; alcance de 
traslado con combustible interno auxiliar 795 km 

Pesos: vacío 24 680 kg; máximo en despegue con carga a la eslinga 38 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 35,00 m; longitud con los rotores girando 
41,89 m; altura 7,80 m; superficie discal del rotor principal 962,12 m 2 

Armamento: ninguno 



Mil Mi-10 «Harke» de la Fuerza Aérea soviética. 



Mil Mi-10 «Harke» 
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El Mi-10 «Harke» es un desarrollo del Mi-6 
«Hook» concebido para llevar cargas voluminosas 
bajo su estilizado fuselaje, entre sus largos 
aterrizadores. 

Los «Harke» civiles pueden ser movilizados por la 
Fuerza Aérea en caso de crisis. La importancia 
de este modelo ha declinado tras la aparición 
del «Halo». 
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Mil Mi-14 «Haze » 
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La adquisición de helicópteros de mayor ca¬ 
pacidad para la Fuerza Aérea soviética fue 
una necesidad considerada esencial, y de he¬ 
cho a mediados de los años sesenta comen¬ 
zó a entrar en servicio el Mil Mi-8 «H/p». La 
Armada soviética, empero, no consiguió se¬ 
mejante prioridad y se encontró de camino a 
los años setenta sin nada más moderno que 
desplegar en misiones antisubmarinas cos¬ 
teras que el Mil Mi-4 « Hound-B », de pres¬ 
taciones inadecuadas y disponible en canti¬ 
dades limitadas. Cuando comenzó a consi¬ 
derarse la cuestión en serio se llegó a la con¬ 
clusión de que el Mi-8 «/-//p», mucho mayor 
y capaz, podría servir de base de partida para 
lo que necesitaba la Armada. Comenzó a tra¬ 
bajarse en ello en 1968, pero como el Mil 
Mi-14 resultante tardó en volar por primera 
vez hasta 1973 es posible que en el proceso 
surgiesen problemas de desarrollo. 

En un primer momento debió decidirse 
que se requeriría cierta capacidad anfibia, 
quizá sólo como medida de emergencia, 
pues el nuevo aparato tenía un fuselaje cuya 
sección inferior presentaba formas hidrodi¬ 
námicas, con un flotador a cada lado de la 
popa del mismo y uno menor montado de- 


Mil Mi-14 «Haze-A» de la Armada polaca. 


bajo del larguero de cola. Para asegurarse 
que él tren cuadriciclo no entorpeciese las 
operaciones en el agua se decidió que éste 
fuese retráctil, al tiempo que se incorporó 
una bodega de armas en el interior del casco. 

Comparado con su antecesor, el Mi-14 tie¬ 
ne unas góndolas motrices más cortas, lo 
que sugiere que está propulsado por turboe- 
jes repotenciados Isotov TV3-117. El otro 
único cambio importante es la resituación 
del rotor antipar del costado derecho al iz¬ 
quierdo del pilón de cola. El examen de fo¬ 
tografías sugiere que la caja que aparece 
bajo el larguero de cola alberga un radar Dop- 
pler y que el radomo que hay bajo la proa se 
reserva para el radar de descubierta, que hay 
lanzadores de sonoboyas y bengalas, y que 
el contenedor situado junto a la popa del fu¬ 
selaje esconde un detector de anomalías 
magnéticas (MAD) remolcado. Esta versión, 
claramente antisubmarina, recibe de la 
OTAN el nombre de «Haze-A»; hay tam¬ 
bién una versión «Haze-B» de contrame¬ 
didas de minado, desprovista del MAD e 
identificable por un contenedor en el costado 
derecho de la cabina. Se cree que la Armada 
soviética tiene en servicio unos cien. 




Mil Mi-14 «Haze-A» (perfil derecho: «Haze-B»j 


Especificaciones técnicas: Mil Mi--14 « Haze-A » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero antisubmarino costero 

Planta motriz: (probablemente) dos turboejes Isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 
unitarios 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima 230 km/h (124 nudos); velocidad máxima 
de crucero 200 km/h (108 nudos); alcance con el combustible máximo 800 km 
Pesos: máximo en despegue 14 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 21,29 m; longitud con los rotores girando 
25,30 m; altura 6,90 m; superficie discal del rotor principal 356,00 m 2 
Armamento: incluye torpedos y cargas de profundidad en una bodega interna 


En este Mi-14 polaco se aprecian claramente el 
sonar/MAD remolcado y el radar de descubierta 
del «Haze-A». Sobre la puerta de la cabina lleva 
una cabria de salvamento. 

De aspecto « siniestro» en su acabado gris 
oscuro, un «Haze-A» de la Marineflieger unserer 
Nationalen Volksarmee de la RDA sobrevuela las 
costas del Báltico. 
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Zona de guerra: Malvinas 

El «Bravo 
November» 

Un único Chinook logró despegar del Atlantic Conveyor 
antes de que este buque fuese hundido por un misil 
Exocet. Falto de recambios aguantó todo el conflicto 
e impresionó a todos por su capacidad de transportar 
casi cualquier carga. 



Cuando estalló la guerra de las Malvinas (Falk- 
lands) en 1982, el 18.° Escuadrón era la única uni¬ 
dad de la Royal Air Forcé equipada con el helicóp¬ 
tero de transporte pesado Boeing Vertol HC.Mk 1. 
El 6 de abril de 1982 su jefe, el comandante de ala 
Tony Stables, recibió órdenes de preparar su uni¬ 
dad para servir en el Atlántico Sur en el marco de 
«Corporate », la operación destinada a reconquistar 
las Malvinas. El 23 de abril cinco Chinook volaron 
de su base (Odiham) a Plymouth, donde fueron em¬ 
barcados en el portacontenedores Atlantic Conve¬ 
yor. Este buque llegó a la isla de Ascensión el 5 de 
mayo y uno de los Chinook lo abandonó para servir 
como «grúa volante» y llevar equipo y suministros 
entre la costa y los barcos anclados al largo de 
ésta. El 7 de mayo el Atlantic Conveyor zarpó 
de Ascensión llevando en cubierta una carga de 
ocho Sea Harrier FRS.Mk 1, seis Harrier GR.Mk 3, 
seis Westland Wessex, un Westland Lynx y los cua¬ 
tro Chinook, cuyos códigos eran « Bravo Mike», 
«Bravo November », ((Bravo Papa» y « Bravo Tango». 
El 18 de mayo este buque llegó hasta la Task Forcé 
británica y los Harrier y Sea Harrier lo abando¬ 
naron para unirse a los portaviones. Los helicóp¬ 
teros debían ser llevados directamente a las islas. 

El 25 de mayo, el personal de tierra del 18.° Es¬ 
cuadrón empezó a instalar las palas de los rotores 
en dos Chinook, que debían trasladarse a isla So¬ 
ledad al día siguiente. La tarea de montar las palas 
en la cubierta de un buque que se balanceaba de¬ 
bido a la mala mar resultaba difícil y hasta peli¬ 
grosa. Debía emplearse una carretilla elevadora 
para hacer llegar las palas, de 9,14 m de longitud 
y 136 kg de peso, hasta las cabezas de los rotores, 
situadas a 4,75 m de altura. Las palas eran sus¬ 
pendidas de los brazos del elevador mediante cuer¬ 
das, pero cualquier movimiento brusco de la ca¬ 
rretilla hacía que éstas se flexionasen continua¬ 
mente. «Teníamos un hombre en la cabeza del rotor 
cuando las palas iban a ser colocadas en el mismo, 
listo para insertar el pasador de fijación. Estuvo a 
punto de perder varios dedos en un par de ocasio¬ 
nes», recuerda el sargento Steve Hitchman. A últi¬ 
ma hora de la tarde habían acabado y, después de 
probar los motores, el oficial de vuelo John Ken¬ 
nedy despegó en el Chinook ZA718, el « Bravo No¬ 
vember», para transferir suministros entre buques. 

El Exocet 

Poco después de que el Chinook alzase el vuelo, 
un misil Exocet lanzado por un caza de ataque Das- 
sault-Breguet Super Etendard de la Armada argen¬ 
tina alcanzó al Atlantic Conveyor. La explosión de¬ 
sató un incendio incontrolable que obligó a la do¬ 
tación a abandonar el buque, que quedó en llamas 
al pairo. Murieron doce hombres, aunque todos los 
adscritos al 18.° Escuadrón salieron indemnes. El 
portacontenedores se fue al fondo cinco días des¬ 
pués, llevándose consigo (entre otras cosas) los res¬ 
tos calcinados de los otros tres Chinook. 

El « Bravo November» pasó la noche del 25 de 
mayo en el portaeronaves HMS Hermes, trasladán¬ 
dose a isla Soledad al día siguiente. Los 77 hom¬ 


bres del personal de tierra destinados a apoyar a 
los Chinook ya no eran necesarios, y la mayoría 
fueron devueltos a Ascensión. El jefe de escuadrón 
Dick Langworthy (más tarde condecorado con la 
DFC) asumió el mando del destacamento del 
18.° Escuadrón que quedó en las islas con el apa¬ 
rato superviviente, dos tripulaciones de cuatro 
hombres, nueve especialistas y diez técnicos de 
apoyo. Langworthy decidió que el Chinook reali¬ 
zase tantos vuelos como le fuese posible: era el ma¬ 
yor helicóptero a disposición de las fuerzas britá¬ 
nicas, capaz de izar 12 toneladas o, lo que es lo 
mismo, tres veces más que el Westland Sea King, 
el modelo que le seguía en cuanto a capacidad. Con 
unas unidades británicas desesperadamente faltas 
de helitransporte que apoyase su avance hacia 
Puerto Argentino (Port Stanley), el único Chinook 
era una aportación importante mientras se man¬ 
tuviese en estado de vuelo. Pero no era cosa fácil, 
pues todos los recambios, las herramientas espe¬ 
ciales y los manuales de entretenimiento se habían 
perdido con el Atlantic Conveyor. «Todo el mundo 
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De izquierda a derecha , 
el teniente de patrulla 
Tom Jones , el jefe de 
escuadrón Dick 
Langworthy y el 
teniente de patrulla 
Andy Lawless, 
respectivamente jefe 
de tripulación , piloto y 
copiloto del «Bravo 
November» en el 
dramático vuelo del 30 
de mayo. 


El portacontenedores 
Atlantic Conveyor 
cargado de helicópteros 
y aviones Harrier 
durante su singladura 
hacia el sur. El último 
aparato de la fila 
izquierda, envuelto en 
plásticos , es el «Bravo 
November» 
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Zona de guerra: Malvinas 



Durante la guerra 
el «Bravo Novemberw 
fue equipado 
temporalmente con una 
ametralladora en el 
portón de popa y dos 
laterales, modificación 
que no tuvo continuidad 
después de las 
hostilidades. En la 
fotografía se le ve 
sobrevolando un Pucará 
inutilizado. 


Un Chinook argentino 
es repostado en Puerto 
Argentino. En el portón 
de carga se aprecia una 
ametralladora. Este 
aparato fue capturado 
intacto , y después de la 
guerra fue adaptado 
para el ministerio de 
Defensa británico. 


creía que estaríamos de vuelta hacia Ascensión en 
dos días», recuerda el especialista Tom Kinsella, al 
mando del equipo de mecánicos. 

El primer cometido asignado al «Bravo Novem- 
ber» fue la transferencia de suministros desde los 
buques en el estrecho de San Carlos y las áreas de 
almacenaje en tierra. Después se le empleó para lle¬ 
var municiones de artillería, en una bandeja de 10 
toneladas a la eslinga hasta emplazamientos avan¬ 
zados. En los viajes de regreso llevó prisioneros ar¬ 
gentinos, 60 cada vez, desde Prado del Ganso a San 
Carlos. «Nos saltamos todas las reglas y utilizá¬ 
bamos el helicóptero siempre en su peso máximo», 
explica Dick Langworthy. «El aparato operaba un 
día y otro en los límites de su disponibilidad, pero 
los motores aún funcionaban, los rotores giraban 
y el Chinook continuaba en la brecha.» 

Después, en la tarde del 30 de mayo, el «Bravo 
November » estuvo a punto de resultar destruido. 
Un reconocimiento efectuado por el Special Air Ser¬ 
vice reveló que el Ejército argentino había retirado 
la mayoría de sus tropas de monte Kent, una ele¬ 
vación muy estratégica situada unos 16 km al oeste 
de Puerto Argentino. Cuando oscureció, tres Sea 
King del 846.° Escuadrón transportaron un grupo 



de Reales Infantes de Marina a tomar la posición. 
Dick Langworthy les seguía en el Chinook, con dos 
cañones de 105 mm y 22 hombres en el fuselaje, y 
una tercera pieza del mismo calibre a la eslinga. 
Los pilotos del helicóptero llevaban gafas de visión 
nocturna (NVG) para poder volar cerca del suelo en 
mitad de la oscuridad. 

Langworthy se mantuvo a baja cota con el Chi¬ 
nook durante los 72 km del trayecto, utilizando las 
elevaciones de Wickham Heights, Rocky Mountain 
y Smoko Mount como referencias hacia el objetivo. 
Ocasionalmente, chubascos de nieve le obligaron a 
ganar altura. «El problema con las gafas de visión 
nocturna es que no funcionan contra la nieve», ex¬ 
plica Langworthy. El vuelo desde Puerto San Car¬ 
los a monte Kent duró media hora. 

«Nos habían hecho creer que el terreno en el que 
íbamos a posarnos era relativamente llano. Sólo 
cuando llegamos nos dimos cuenta que era una 
zona inclinada y pantanosa, flanqueada por pe¬ 
queños cursos de agua. Depositamos el cañón de la 
eslinga sin problema alguno. A continuación de¬ 
bíamos dejar los otros dos cañones en una posición 
determinada con respecto al primero, pero cuando 
Dick posó el Chinook la parte trasera de éste se 
hundió en el terreno hasta el punto de que no des¬ 
cendía el portón trasero ni por efecto de los gatos 
hidráulicos», recuerda el teniente de patrulla Tom 
Jones, el responsable de la operación de descarga 
y que después sería citado en los despachos. El 
Chinook hubo de despegar, abrir el portón en es¬ 
tacionario y volver a posarse. Esta vez no hubo 
problema, aunque los hombres hubieron de luchar 
por mover los cañones (de 2,5 toneladas cada uno) 
fuera del Chinook. La operación apenas había em¬ 
pezado cuando se produjo un tiroteo entre los hom¬ 
bres del SAS que cubrían el desembarco y una pa¬ 
trulla argentina. Después, por si todo esto fuera 
poco, se fundió la luz roja de la parte trasera de la 
cabina, de manera que la operación de descarga 
hubo de continuar a oscuras, con la única ayuda de 
unas linternas cuya luz tampoco se podía explotar 
al máximo ante el peligro de que atrajese el fuego 
enemigo. Durante toda la operación el helicóptero 
mantuvo los motores en marcha y los rotores gi¬ 
rando por si se hacía necesario efectuar un des¬ 
pegue de emergencia. 

En peligro 

Finalmente, los cañones fueron descargados del 
Chinook y éste despegó hacia Puerto San Carlos, 
pero lo peor de esta misión estaba aún por llegar. 
Mientras volaba en rasante, el helicóptero encon¬ 
tró un fuerte chubasco de nieve y, cegado durante 
unos segundos cruciales, el piloto dejó que el apa¬ 
rato descendiese en autorrotación. De repente, el 
Chinook fue zarandeado como si hubiese chocado 
contra algo duro. Nadie se dio cuenta entonces, 
pero el helicóptero había tocado la superficie en 
una de las pequeñas pendientes que hay cerca de 
monte Kent. El Chinook descendió deslizándose so¬ 
bre la superficie empapada como si fuese una enor¬ 
me tabla de windsurf, levantando grandes rocio¬ 
nes de agua, parte de la cual penetró por las tomas 
de aire y provocó que ambos motores perdiesen po¬ 
tencia. La presión hidráulica de los controles de 
vuelo empezó a decrecer y Langworthy notó que los 
mandos eran cada vez más duros: «El copiloto des¬ 
prendió su puerta y le grité que me ayudase a mo¬ 
ver los controles. Ambos tiramos de las palancas 
del colectivo en un intento de incremetar el paso 
de las palas, y parece que lo conseguimos. El he¬ 
licóptero se despegó del suelo, cesaron los rociones 
de agua y los motores volvieron a funcionar co¬ 
rrectamente». Restaurada toda la potencia motriz, 
Langworthy aprovechó el régimen ascensional má¬ 
ximo del aparato para salvar las montañas. 

Cuando el helicóptero hizo impacto contra la su¬ 
perficie, Tom Jones se encontraba de pie en la ca¬ 
bina trasera. La fuerza del golpe le envió al suelo 
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El 18° Escuadrón envió 
cuatro de sus Chinook 
a bordo del Atlantic 
Conveyor, con el que 
se hundieron los 
identificados con las 
letras «BM», «BP» y «BT». 


e hizo que perdiera su casco de vuelo. Cuando se 
vio en tal situación, desorientado, pensó que iba a 
ocurrir lo peor. «Oía cómo los motores perdían po¬ 
tencia y sólo pensaba en que el aparato estaba a 
punto de desintegrarse a mi alrededor. Abría la 
puerta de la cabina para poder abandonar el apa¬ 
rato en cuanto se estrellase. Me había hecho a la 
idea de la muerte, pero no pensaba que me tocase 
tan pronto. Me dije que lo mejor era saltar. Pero 
primero eché un vistazo al otro tripulante de mi ca¬ 
bina; estaba sujetándose como podía y me hacía se 
ñas de que me pusiese uno de los cascos de re¬ 
puesto». Jones pensó que quizá algún otro tripu¬ 
lante sabía de qué iba la cosa. Cuando Jones se 
puso finalmente el casco, enchufó el cable en una 


de las bases de intercomunicación y oyó con sor¬ 
presa que el helicóptero del que había estado a 
punto de saltar ascendía y volaba a 450 m. 

Una tripulación asustada llegó en el Chinook a 
Puerto San Carlos y se posó en la pista. Aparte de 
la pérdida de la puerta del copiloto y de daños me¬ 
nores en la rampa trasera, producidos durante las 
faenas de descarga de los cañones, el helicóptero 
había sufrido muy pocos daños. «Después de este 
incidente no nos cupo duda de que el "Bravo No- 
vember" iba a aguantar el resto de la guerra». 

Transporte de tropas 

En la tarde del 2 de junio, el «Bravo November » 
se vio envuelto en otra operación de gran enver- 


Mientras unos 
marineros se disponen a 
rearmar unos Harrier 
para una nueva salida 
de ataque , el «Bravo 
November» deposita en 
un extremo de la 
cubierta de vuelo una 
carga que acaba de 
transportar a la eslinga. 

Alíred Pnce 
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Zona de guerra: Malvinas 



Las gafas de visión 
nocturna (NVG) fueron 
utilizadas con cierto 
éxito por los pilotos de 
helicópteros en las 
Malvinas , aunque 
resultaron 

insatisfactorias durante 
las tormentas de nieve. 

El «Bravo November» 
transportó de todo 
durante la guerra, desde 
80 paracaidistas 
pertrechados a bidones 
de carburante , cañones , 
vehículos e incluso 
helicópteros Sea King 
averiados. 


gadura. El comandante de las fuerzas de tierra bri¬ 
tánicas había sido informado de que las fuerzas ar¬ 
gentinas habían evacuado el asentamiento de Fitz- 
roy, una importante posición a 24 km al sudoeste 
de Puerto Argentino, y decidió tomar las elevacio¬ 
nes circundantes antes de que el enemigo pudiese 
regresar. En mitad de un tiempo pésimo en el que 
la base de nubes estaba casi al nivel del suelo, 81 
paracaidistas abordaron el Chinook en Prado del 
Ganso para cubrir en él los 48 km de distancia. 
Tom Jones describe así las condiciones en el in¬ 
terior del helicóptero: «Los paracaidistas parecían 
estar, como suele decirse, en una lata de sardinas. 
Los asientos estaban plegados contra las paredes 
del fuselaje y los hombres permanecían de pie sos¬ 
teniendo sus armas y equipos por la sencilla razón 
de que no había espacio para dejarlos en el suelo; 



iban tan apretados que no podían ni volverse. 
Aquello era peor que un vagón de “metro” en una 
hora punta». Los paracaidistas aceptaban aquella 
incomodidad con su característico estoicismo, 
pues sabían bien que la alternativa consistía en cu¬ 
brir esa distancia, o quien sabe si una mayor, a pie. 

El teniente de patrulla Dick Grose hizo despegar 
el aparato; su copiloto, el oficial de vuelo Colin Mi- 
11er, contaría después: «El tiempo era muy malo, 
con nubes bajas fijas en las colinas. La visibilidad 
era de unas 2 millas y había sitios en que la base 
de las nubes estaba a menos de 200 pies. Me veía 
obligado a navegar a la estima, mediante referen¬ 
cias visuales, pero las cumbres de las colinas eran 
invisibles, ocultas por las nubes». Cerca de Fitzroy 
el Chinook se encontró con dos helicópteros West- 
land Scout del Ejército que le condujeron hasta la 
zona de aterrizaje, al oeste del asentamiento. Al 
cabo de 15 segundos de haber aterrizado, los pa¬ 
racaidistas ocupaban el terreno y disponían posi¬ 
ciones defensivas. Grose despegó de inmediato y 
regresó a Prado del Ganso, donde recogió otros 75 
paracaidistas que transportó también a Fitzroy. 
Una operación importante que hubiese sido impo¬ 
sible sin el concurso del Chinook. 

Durante los días que siguieron, el « Bravo Novem¬ 
ber » estuvo muy ocupado, dedicándose al trans¬ 
porte de municiones desde el polvorín improvisado 
en Teal Inlet hasta los emplazamientos artilleros 
situados en torno a monte Kent. El trayecto de 
48 km se cubría en unos 45 minutos, incluido el 
tiempo de enganchar y depositar las cargas sus¬ 
pendidas a la eslinga. El Chinook realizó hasta 15 
vuelos diarios. 

Carguero 

El 7 de junio se produjo un alto en la rutina, 
cuando en cargas separadas el « Bravo November » 
transportó dos helicópteros Sea King que habían 
resultado dañados al aterrizar en la base operativa 
de sus unidades, cerca de Puerto San Carlos. El 8 
de junio, y en un solo viaje, el «Bravo November •» 
llevó 64 heridos desde Fitzroy hasta el buque hos¬ 
pital Uganda ; la mayoría de ellos eran bajas pro¬ 
ducidas durante el ataque a los buques de asalto 
anfibio Sir Galahad y Sir Tristram. 

Las municiones constituyen una de las cargas 
densas fáciles de transportar bajo un helicóptero. 
Otras son mucho más difíciles, como Dick Grose 
descubriría en la mañana del 14 de junio, en que se 
le ordenó transportar un puente portátil de 8 to¬ 
neladas entre Fitzroy y Murrel Bridge para susti¬ 
tuir la estructura de madera original. Colin Miller 
recuerda: «El puente metálico era pesado pero tam¬ 
bién plano, de modo que una vez que el Chinook 
comenzaba a desplazarse generaba su propia sus¬ 
tentación. Casi inmediatamente se tornaba ines¬ 
table, balanceándose de lado a lado suspendido de 
sus cadenas. Debimos decelerar a 20 nudos para 
dejar que se estabilizase —lo que no llegó a con¬ 
seguir totalmente— y a partir de entonces empe¬ 
zamos a volar despacísimo y con mucho cuidado. 
¡Ese puente era una carga espantosa!». Nada más 
la tripulación del Chinook, ayudada desde tierra 
por los zapadores del Ejército, acabó de depositar 
el puente en su sitio, se supo que las fuerzas ar¬ 
gentinas en las Malvinas se habían rendido. 

La actuación del «Bravo November » demostró 
claramente la valía y la versatilidad extrema de los 
helicópteros pesados en los campos de batalla. 
Queda en sus manos, lector, especular cuán dife¬ 
rente hubiese podido ser el desarrollo de la guerra 
de las Malvinas si hubiesen llegado a operar los 
cuatro Chinook previstos. Casi con toda seguridad, 
los paracaidistas e infantes de marina británicos 
no se hubiesen visto forzados a cruzar a pie la isla 
Soledad (East Falkland) hasta Puerto Argentino, ni 
se hubiesen tenido que arriesgar los lanchones de 
desembarco para llevar a los Guardias Galeses 
hasta Bluff Cove. 
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Douglas DC-3 y 
C-47 Dakota 


El avión llamado originalmente Douglas Sleeper Transport ha 
sido conocido, entre otras, con las denominaciones de DC-3, s 
C-47 Skytrain, C-53, R4D y C-117. Pero su nombre más conocido, § 
aplicado oficialmente sólo a las versiones utilizadas por la RAF | 
y las fuerzas aéreas de la Commonwealth, es el de Dakota, y ¡ 
con él continúa volando en la actualidad. * 


Cualquier intento de describir la hoja de 
servicio del Douglas Dakota se encontra¬ 
ría con el problema de agotar todos los su¬ 
perlativos antes de acabar los elogios. De 
forma completamente increíble, 50 años 
después de su primer vuelo, el 17 de di¬ 
ciembre de 1935 —sólo 32 años exactos 
después del histórico despegue del Flyer 
de los Wright en Kitty Hawk— este avión 
continúa prestando valiosos servicios en 
numerosas fuerzas aéreas. Aunque indu¬ 
dablemente los cazas y los bombarderos 
son siempre más esplendorosos, es un 
transporte el que continúa en posesión del 
indiscutible título de ser «el avión que 
cambió el mundo». 

Un nombre u otro no importa para un 
avión que goza ya de una multidud de tí¬ 
tulos. La historia comienza el 1 de julio de 
1933 con el vuelo inaugural del único Dou¬ 
glas Commercial Model 1 (DC-1). Con el 
fuselaje alargado en 0,61 m, este avión se¬ 
ría producido como DC-2 y pronto seguido 
por el DC-3 o DST (por Douglas Sleeper 
Transport), con un fuselaje algo mayor ca¬ 
paz para 21 pasajeros, algo más de enver¬ 
gadura, nuevas superficies de cola y otros 
cambios. El interés militar estadouniden¬ 
se se concretó en pequeños pedidos de 
DC-2 y un híbrido de DC-2 y DC-3 cono¬ 
cido como C-39. En 1941, con las nubes de 
guerra sobre el horizonte del Pacífico, se 
firmaron contratos por dos versiones del 
DC-3 para las fuerzas estadounidenses: el 
C-47 (R4D-1 para la US Navy ) Skytrain o 
Model DC-3A-360, y el C-53 (R4D-4) Sky- 
trooper, o DC-3A-405. 


Conocido muy pronto como el «Gooney 
Bird » (pájaro bobo), el C-47 podía trans¬ 
portar o bien 4 536 kg de carga o 27 pa¬ 
sajeros, mientras que el C-53 carecía de la 
puerta lateral de carga y acomodaba 28 
paracaidistas en asientos de aluminio su¬ 
jetos de forma permanente sobre el piso 
de madera. Bajo los acuerdos de Préstamo 
y Arriendo, Gran Bretaña recibió grandes 
cantidades y lo bautizó como Dakota. Los 
lotes principales fueron 50 Dakota Mk I 
(C-47), 951 Dakota Mk III (C-47A) y 894 Da¬ 
kota Mk IV (C-47B), sin contar otros 28 
cancelados tras el Día VJ (victoria sobre 
Japón). De hecho, muchos se desviaron a 
fuerzas aéreas de la Commonwealth antes 
de ser entregados a la RAF y otros, entre 
ellos un puñado de Dakota Mk II (C-53), 
fueron adquiridos sobre la marcha y de 
acuerdo con necesidades urgentes. En la 
posguerra, la RAF adquirió 600 y alquiló 
650 más para mantener al Mando de 
Transporte equipado hasta que se le pu¬ 
dieran suministrar en las cantidades ne¬ 
cesarias aviones británicos. 

Producción bélica 

En EE UU las entregas del C-53 se ini¬ 
ciaron desde Santa Monica en octubre de 
1941, seguidas en breve por C-47 pro¬ 
ducidos en las plantas de Santa Mónica, 
Oklahoma City y Long Beach. Al mismo 
tiempo, se encontraban en producción li¬ 
cenciada en Japón y la URSS para empleo 
militar. En total, las factorías estadouni¬ 
denses produjeron 9 980 aviones de todas 
las variantes bajo contratos de la USAAF 



Suda frica es el mayor usuario del C-47, 
que utiliza como transporte, remolque 
de blancos y avión de reconocimiento 
marítimo. Los Dakota de la SAAF han 
actuado intensamente durante las 
incursiones en Angola y Namibia. 


y 68 para la US Navy y la Infantería de 
Marina, aunque estas dos últimas ramas 
de las Fuerzas Armadas recibieron otros 
482 transferidos de la Fuerza Aérea. La fa¬ 
bricación civil totalizó otros 579 más, 217 
de los cuales fueron requisados para em¬ 
pleo militar. Cuando después de la guerra 
se cancelaron los pedidos, se construye¬ 
ron otros 28 DC-3 con componentes de la 
línea de C-117. La producción totalizó de 
esta forma 10 655 ejemplares. 

Una gran familia 

El avión conocido por razones de sim¬ 
plicidad como C-47 es un monoplano de 
ala baja en voladizo de construcción com¬ 
pletamente metálica de revestimiento re¬ 
sistente, pero con superficies móviles de 
revestimiento textil. Excepto en unos po¬ 
cos modelos, las mitades inferiores de las 
ruedas principales quedaban sin ocultar 
tras su retracción en las góndolas moto¬ 
ras. Los ejemplares iniciales empleaban la 
planta motriz del DC-2, dos motores ra- 

Estos inmaculados C-47 con insignias 
francesas pertenecen en realidad a la Forcé 
Aérienne de Benin. Anteriormente fueron 
utilizados por la Aéronavale como 
transportes en las colonias de Francia. 

Paul A. Jackson 
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diales Wright Cyclone R-1820 de 1 000 hp 
unitarios, pero la mayoría de ellos utili¬ 
zaba los más potentes Pratt & Whitney 
Twin Wasp R-1830 de 1 050 hp. En los 
C-47B/Dakota Mk IV, los sobrecompreso¬ 
res de doble etapa y los filtros de aire para 
operaciones en climas cálidos y tropicales 
son el rasgo característico, exteriormente 
reconocible por las tomas de aire para el 
carburador alargadas, situadas en la par¬ 
te superior de las góndolas. La única di¬ 
ferencia entre el C-47 y el C-47A era el he¬ 
cho de que se había cambiado la parte 
eléctrica de 12 V por otra de 24 V, un cam¬ 
bio que se aplicó a posteriori a todos los 
C-47 en campaña. Posteriormente, algu¬ 
nos C-47B fueron «destropicalizados» y 
pasaron a ser C-47D. 

La producción y las variantes del C-53 
fueron en cambio más limitadas, dado que 
el modelo no era un tipo de cometido dual. 
A pesar de ello, prestó valiosos servicios 
como remolque de planeadores en opera¬ 
ciones aerotransportadas, en apoyo de los 
C-47 de carga y transporte de personal en 
todos los teatros de guerra. Existió un 
C-47 con flotadores e incluso una versión 
planeadora, ninguna de las cuales fue 
adoptada. Después de la guerra, LC-47 
equipados con esquíes visitaron con fre¬ 
cuencia tanto el Polo Norte como el Sur. 
Hacia 1945, la fabricación cambió a la del 
C-117 Skytrooper, basado en el C-47B, 
pero con interior de 24 asientos del tipo 
civil para cometidos de transporte de es¬ 
tado mayor. 

Super DC-3 militares 

Douglas intentó más tarde atraer el in¬ 
terés militar sobre el muy modificado Su¬ 
per DC-3, que poseía alas revisadas de fle¬ 
cha acrecentada (situadas algo más retra¬ 
sadas), superficies de cola rediseñadas 
de bordes rectos y dos Wright R-1820 de 
1 475 hp en góndolas que alojaban por 
completo a las ruedas principales del tren 
una vez escamoteadas. La evaluación por 
la USAF como C-129 no produjo ningún re¬ 
sultado, aunque la Armada solicitió un 
centenar como R4D-8, reconstruidos de 
aviones ya existentes. En 1962, la uni¬ 
ficación de las denominaciones de los avio¬ 
nes estadounidenses rebautizó tales 
aviones como C-117D. 

Mientras que en EE UU se convirtieron, 


en los últimos años cuarenta, C-47 para 
cometidos SAR, ECM, vigilancia, calibra¬ 
ción y entrenamiento, muchos aviones ex¬ 
cedentes se destinaron a programas de 
ayuda o se vendieron en el mercado libre. 
En la Europa Occidental, sólo las fuerzas 
aéreas de Austria, Irlanda y Suiza no con¬ 
siguieron ninguno, mientras que en el otro 
lado del llamado «Telón de Acero» sirvie¬ 
ron con profusión los Lisunov Li-2 sovié¬ 
ticos y los C-47 de Préstamo y Arriendo. 
En los años siguientes, al disolverse los 
imperios coloniales, en casi todas las ex 
colonias quedaron unos cuantos C-47 
para contribuir a la formación de las fuer¬ 
zas aéreas independientes. Así concluyó el 
«Bobo» su conquista del globo terrestre. 

Un viejo resistente 

En la actualidad, el C-47 continúa en 
servicio en casi un tercio de las fuerzas 
aéreas del mundo, un hecho único que es 
improbable que pueda repetirse en el fu¬ 
turo. En 49 naciones, unos 400 C-47 y qui¬ 
zá un centenar de Li-2 desempeñan una 
diversidad de cometidos militares, aun¬ 
que una simple operación aritmética nos 
permite calcular que pocas de tales nacio¬ 
nes poseen más de un puñado de C-47. La 
América hispana y África son ahora las 
zonas principales de actividad (tanto civil 
como militar), aunque unas cuantas de las 
más avanzadas fuerzas aéreas han encon¬ 
trado poco menos que imposible una efi¬ 
caz sustitución de este veterano. 

Donald Douglas declaró en cierta oca¬ 
sión que «el único sustituto de un DC-3 es 
otro DC-3» y hasta ahora nadie puede de- 


La Fuerza de Defensa de Papúa-Nueva 
Guinea utiliza un puñado de C-47 ex 
australianos junto a otros pocos GAF 
Nomad en misiones de transporte y 
enlace. Las naciones del llamado Tercer 
Mundo aprecian la maniobrabilidad, y 
facilidad de entretenimiento de este avión. 

cir que se haya equivocado por completo. 
El coste de compra hace tiempo que re 
sulta casi irrisorio y existen aún suficien¬ 
tes recambios en los mercados mundiales 
como para que todavía conserven un pre¬ 
cio razonable. Su potencial para servicios 
futuros es evidente, ya que algunos avio¬ 
nes civiles continúan en vuelo con más de 
60 000 horas y muchas máquinas milita¬ 
res están «como nuevas». 

Es por tanto poco sorprendente que 
aviones de transporte recientes encuen 
tren tan difícil competir con el bien pro¬ 
bado C-47. Sin embargo, en lo que puede 
considerarse primera línea de servicio en 
fuerzas aéreas importantes, se encuen¬ 
tran ya pocos C-47 en los inventarios. 

Indudablemente en cabeza de estos po¬ 
cos se haya el «cañonero» AC-47D, cono¬ 
cido de forma variopinta como «Puff, el 
Dragón Mágico» o « Spooky » por sus tri¬ 
pulaciones. Unos 25 de ellos se produjeron 
para su empleo con el 4.° Escuadrón de 
Comando Aéreo en Vietnam, durante los 

Tres supervivientes de la feroz guerra de 
Rodesia, veteranos transportes de 
paracaidistas de la F¡reforcé, actualmente 
en servicio en la Fuerza Aérea de 
Zimbabue. La falta de personal 
especializado ha reducido el número de 
ejemplares en estado de vuelo en ese país. 



Fuerza Aérea de Zimbabue vía Jon Lake Paul A. Jackson 




















Archivo de Datos 


años sesenta, con un armamento consis¬ 
tente en tres ametralladoras Minigun de 
7,62 mm y 54 000 disparos como municio¬ 
namiento. Las armas de tiro rápido (dos 
en ventanillas y una en la puerta) se ele¬ 
van ligeramente para que puedan ser con¬ 
centradas en un punto mientras el AC-47 
órbita sobre una posible concentración 
enemiga en posición inclinada. Utilizados 
principalmente como apoyo por el fuego 
de fuerzas terrestres, los AC-47 demostra¬ 
ron la validez del concepto del «cañonero» 
y llevaron al desarrollo de los más pesa¬ 
dos Fairchild AC-119 y Lockheed AC-130. 
Los AC-47 cedidos a Vietnam del Sur fue¬ 
ron capturados por las fuerzas del norte 
tras completar su invasión en 1975, pero 
unos pocos son todavía empleados por 
Tailandia. Más recientemente, en diciem¬ 
bre de 1984, se entregaron dos a El Sal¬ 
vador para operaciones antiguerrilla. En 
1985, este país adquirió otros tres y se le 
prometieron algunos más desde EE UU. 

Cometidos diversos 

El Salvador es el único país que aumen¬ 
ta en estos momentos su flota de C-47. Si 
embargo, Honduras, Colombia, Taiwán y 
Turquía poseen un número considerable 
de ellos en servicio en escuadrones de 
transporte de primera línea. Los Dakota 
indios eran hasta hace poco unos 50 agru¬ 
pados en los escuadrones n.° 43 y 49. Ac¬ 
tualmente estos cansados veteranos son 
sustituidos por Antonov An-32 Sutlej. 
Además, Turquía y otros muchos países 
poseen uno o dos C-47 asignados a pe¬ 
queñas unidades de enlace o patrullas de 
base, ya que se les considera una forma 
apropiada de transporte para todo el 
mundo excepto las autoridades. 

Como mínimo dos entidades experimen¬ 
tales conservan Dakota en cometidos úti¬ 
les. En Australia, la Unidad de Desarrollo 
e Investigación de Aviones, con base en 
Edinburgo, utiliza los cuatro que posee 
en las habituales tareas de acarreo, pero 
también los dota con piezas de equipo 
avanzado. Uno de ellos es la bancada para 
el sistema de navegación TACTERM, que 
combina un equipo modernísimo de na¬ 
vegación inercial lasergiroscópico con un 
computador cartográfico y sensores. Los 
más avanzados y poderosos aviones de 
ataque del mundo esperan recibir algún 



La Fuerza Aérea Paraguaya utiliza 
alrededor de una docena de C-47 dentro 
de su Transporte Aéreo Militar. Reforzados 
por un trío de DC-6B, operan sobre todo 
desde Asunción-Presidente Stroessner, la 
principal base aérea y aeropuerto 
internacional del país. 


día sistemas de «radares silenciosos» y 
ayudas de navegación a baja cota tan pre¬ 
cisos como los que prueba ahora el Da¬ 
kota. 

En Gran Bretaña, sin embargo, el DC-3 
del Royal Aircraft Establishment se em¬ 
plea sólo para enlace entre Farnborough y 
otras ramas de la unidad. Adquirido en 
Canadá en 1971, se le creyó erróneamente 
un ex RAF, el KG661, y así voló hasta que 
subsanó la equivocación en 1979. Ahora 
luce la moderna matrícula ZA947. 

En Italia, un atractivo acabado en rojo, 
blanco y gris identifica al último C-47 de 
calibración de radioayudas del 14.° Stor- 
mo que ha conseguido escapar de la orden 
de baja que ha inmovilizado a sus viejos 
camaradas. 

En todas partes se ha utilizado el C-47 
para instrucción. Los últimos entrenado¬ 
res de navegación de la Armada francesa 
ya causaron baja también, pero en Canadá 
siete Dakota del 402.° Escuadrón de Win- 
nipeg están aún en activo. Designados 
CC-129 ( y CT-129 como instructores) se 
utilizan no sólo como transportes sino 
también en «lo que haga falta» en la Es¬ 
cuela Central de Vuelo y la Escuela de Ca¬ 
libración de Instrumentos. 

En emulación de los éxitos de los SC-47/ 
HC-47 SAR de una generación anterior, 
Sudáfrica emplea sus aviones en cometi¬ 
dos marítimos (así como transportes en 
los escuadrones n.° 25 y 44 de Ysterplaat 
y Waterkloof, para los que proporcionan 
las tripulaciones los de la 86.° Escuela de 
Vuelo Polimotor de Bloemspruit). Cuando 
los no menos venerables Avro Shackleton 


de reconocimiento marítimo hubieron de 
ser dados de baja en 1984, no le quedó 
otro recurso al 35.° Escuadrón que utilizar 
los aún más viejos C-47: desde D.F. Ma- 
lan/Ciudad del Cabo ejecutan impasibles 
su tarea como plataformas de reconoci¬ 
miento visual sobre el mar. 

La socorrida frase de «cometidos gene¬ 
rales» sirve para describir las misiones de 
todos los C-47 militares no mencionados 
hasta ahora. Diseminados por todo el glo¬ 
bo en pequeñas cantidades, los C-47 ra¬ 
ramente encontrarán ya oportunidad para 
revivir las glorias de sus servicios en el 
Día D, en Arnhem y el cruce del Rín. El 17 
de diciembre de 1985 tuvo lugar sin em¬ 
bargo un hecho memorable y nostálgico 
en Swartkop, Sudáfrica, para conmemorar 
el 50.° aniversario del nacimiento del DC- 
3. Una formación de unos 27 aviones, to¬ 
dos menos tres con insignias de la SAAF, 
realizaron una soberbia parada y fueron 
saludados por distintas generaciones de 
hombres que lo volaron. 


La Royal Australian Air Forcé mantiene en 
servicio un puñado de C-47, sobre todo 
en misiones de apoyo a la Unidad de 
Investigación y Desarrollo de Aviones 
(ARDU en inglés) de Edinburgo, Nueva 
Gales del Sur. De momento no está 
previsto dar de baja a estos veteranos. 



Geoffrey B. Rhodes vía Terry Sénior Paul A. Jackson 



















Douglas C-47 Skytrain 

Grupo de Transportes Aéreos Militares 

Fuerza Aérea Colombiana 



Cono de proa 

Está abisagrado hacia arriba para 
facilitar el acceso a los paneles de 
instrumentos y los controles de vuelo. 
Algunos DC-3 tiene una proa agrandada 
y dotada de radar para entrenamiento o 
experimentación 


Deshielo del parabrisas 

Se sirve de un fluido lanzado contra los 
cristales por una pequeña tobera, como 
la de agua de los automóviles 


Cubierta de vuelo 

Dotada con doble mando, a ella se 
accede a través de la cabina principal 
y cuenta con un panel de escape 
en el techo 


Puerta / 

Es la utilizada por la tripulación, aunque 
se suele usar para introducir 
mercancías pequeñas o equipajes 


Unidad de velocidad constante 

Se halla en la ojiva de las hélices 
y controla el paso de las palas 


Hélices 

Son unidades tripalas de velocidad 
constante Hamilton Standard 


Planta motriz 

Consta de dos motores de 14 cilindros 
en doble estrella Pratt & Whitney 
R-1830-90C Twin Wasp de 1 05Ó hp 
(783 kW) a 2 550 rpm y 2 250 m 


Antena 


Piloto 

Ocupa el asiento izquierdo, como es 
tradicional en los transportes de ala fija 


Astrodomo 

La mayoría de los C-47 carecen de 
sofisticadas ayudas a la navegación 
y presentan una burbuja transparente 
superior para que el navegante 
pueda utilizar un sextante 


Parabrisas 

En forma de «V», contrasta con las 
limpias curvas del resto del avión 


Sondas pitot 

Cuentan con deshielo eléctrico 


Copiloto 

Ocupa el asiento derecho y se encarga 
de la radio y los mandos de gases 












Cabina de radio 

El compartimiento del operador de 
radio y navegante se halla 
inmediatamente detrás de la cubierta 
de vuelo, en el costado derecho y 
debajo del astrodomo 



Bocas de llenado 

El C-47 no puede recibir carburante a 
presión. Sus tomas por gravedad se 
hallan en el extradós déla sección 
central alar 


Cabina principal 

El interior mide 1,98 m de altura, 
2,34 m de anchura y 8,43 m de 
longitud. Los Dakota y Skytrain 
militares suelen llevar asientos 
plegables junto a las paredes y que 
pueden desmontarse para facilitar 
el transporte de carga 


Fuselaje 

Es de sección circular y de 
construcción convencional 



Flap de refrigeración 


Escape 


Góndolas motrices 

Cada una contiene un tanque de 
126 litros de aceite y una de las 
unidades principales del tren 


Aterrizadores principales 

Se extraen o retraen en 15 segundos 
mediante un sistema hidráulico 
accionado por los motores 


Toma de aire 

Sirve al radiador de aceite 


Tanques de carburante 

En la sección central alar, delante del 
larguero, hay dos tanques principales 
con 795 litros, complementados por 
dos auxiliares, detras del larguero, con 
otros 760 litros 


Están integradas en el borde de ataque 
de la sección externa de cada 
semiplano 

























Luz anticolisión 

La mayoría de los C-47 de la FAC y de 
SATENA llevan esta baliza roja de alta 
intensidad 


Carenado dorsal 

Este delgado carenado incrementa 
la superficie de la deriva en favor 
de la estabilidad longitudinal 



Salida de emergencia 

Una ventanilla de cada costado del 
fuselaje está montada en un panel 
lanzable de abandono del avión en 
emergencia 


Antena de cable 


Retrete 

Se halla inmediatamente detrás de la 
puerta principal del fuselaje 


Puerta de pasaje y carga 


Flap 

El borde de fuga de la sección central 
alar consiste en flap divididos de 
accionamiento hidráulico 



\ 

Puerta trasera de carga 




Piso de la cabina 

Muchas variantes militares tienen 
un piso y la sección de popa del 
fuselaje más resistentes que sus 
contrapartidas civiles 


Ala 

Cantilever de implantación baja, 
presenta un diedro considerable en sus 
secciones externas, así como borde de 
ataque en flecha y de fuga recto. Su 
estructura es del tipo celular Douglas, 
dotada de una enorme robustez 


Juntas de los bordes marginales 

Los bordes marginales pueden 
desmontarse para reparación o cuando 
el avión vaya a ser transportado 
o almacenado 
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Rueda de cola 

rs fija, totalmemte orientable y 
jotada de amortiguador 


Cables de apertura 

Los cables de tela de la apertura 
automática de los paracaídas cuelgan 
del aparato una vez han realizado su 
función 


Esquema de baja visibilidad 

La mayoría de los C-47 colombianos 
vuelan sin pintura, con el metal 
desnudo, mientras que otros llevan los 
colores de la casi civil aerolínea 
SATENA; sólo unos pocos han recibido 
un esquema mimético de baja 
visibilidad que podría ampliarse a la 
totalidad de la flota 


Fundas de deshielo 

Los bordes de ataque de la deriva y los 
estabilizadores están equipados con 
fundas neumáticas de deshielo 


Timón de dirección 

El DC-3/C-47 tiene un timón de 
dirección no asistido y de gran cuerda, 
lo que proporciona una buena 
respuesta a las necesidades de guiñada 
a baja velocidad 


Compensador 

El timón de dirección del C-47 presenta 
un compensador convencional ajustable 


Carenado caudal 

Este ejemplar colombiano carece de la 
argolla de remolque de planeadores 
que tienen la mayoría de C-47 militares 


Compensador del timón 

Sólo el timón de profundidad derecho 
tiene compensador, que está 
revestido en tela 


Alerones 

Son de tipo Frise, revestidos de tela, 
de poca cuerda pero gran envergadura 

















DC-3/C-47/C-53/LÍ-2 en servicio 

Albania 

Se desconoce el estado actual de los DC-3 v Lisunov Li-2 
albaneses. 

Angola 

Se cree que la Fuerza Aérea angoleña conserva en servicio 
tres C-47/DC-3. 

Argentina 


La Fuerza Aérea Argentina mantiene en servicio entre cinco 
y trece C-47 de varios tipos, entre ellos un LC-47 con 
esquíes para operaciones en la Antártida. 

Australia 

La Royal Austrahan Air Forcé emplea todavía cuatro Dakota 
en funciones de enlace, apoyo e investigación dentro de la 
Aircraft Research and Development Unil (ARDU) de 
Edimburgo, Nueva Gales del Sur. 

Benin 

Benin conserva un puñado de C-47, por lo menos tres de 
ellos ex Aéronavale francesa. El escuadrón de transporte 
de la Fuerza Aérea comparte aviones con Air Benin. 



Este LC-47 equipado con esquíes puede ser uno de los que 
permanecen en activo en la Fuerza Aérea Argentina, que 
emplea aún algunos Dakota en diversos cometidos de apoyo. 
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Bolivia 

Se cree que el Grupo Aéreo de Transporte de la base aérea 
General Wqlter Arze, en El Alto, tiene aún ocho C-47 de 40 
originales. Estos sirven junto a Convair 440, Curtiss C-46. 
Douglas C-54 y Fokker F-27. 

Burkina-Faso 

Mantiene en activo uno c dos C-47. 

Camboya 

Se piensa que sigue utilizando aviones C-47 
ex norteamericanos. 



Este C-47 de la ARDU australiana lleva un inusual esquema de 
baja visibilidad e insignias de coloración mínima. 


Camerún 

Retiene en servicio tres o cuatro C-47; uno de ellos fue 
visto realizando funciones humanitarias después de la 
reciente erupción volcánica padecida por ese país. 

Canadá 

Las Canadian Armed Forces conservan nueve C-47 en 
activo, incluido el ejemplar modificado que se utilizó para 
entrenar tripulaciones de F-104 Starfighter. Estos aviones 
están asignados nominalmente al 402° Escuadrón del 
Grupo de Resen/a Aérea de Winnipeg. 

Corea del Norte 

Mantiene en servicio algunos Li-2. 

Chad 

Nueve C-47 son aún un elemento importante de la fuerza 
de transporte de Chad, junto a algunos C-130 Hercules, 
Nord Noratlas y C-212 Aviocar. 

Chile 

Por lo menos cuatro C-47 estaban en servicio hasta hace 
poco, pero su estado actual es incierto. Chile tuvo un total 
de 23 aparatos. 

China 

Conserva en servicio gran número de Lisunov Li-2. 


Colombia 

La Fuerza Aérea Colombiana ha tenido 43 aviones C-47. 
muchos de los cuales sirven aún en ella y en SATENA, a 
aerolínea paramilitar. Cada una de ellas tiene unos 12 
aviones, pero testigos de las operaciones humanitarias 
debidas al terremoto de 1986 afirman que varios aviones 
almacenados fueron devueltos al servicio activo. 



Este C-47 pertenece al Transporte Aéreo Militar de la Fuerza 
Aérea Boliviana y opera desde la base aérea General Walter 
Arze, en El Alto (La Paz). 


Un piloto del 402.° Escuadrón lleva a cabo los procedimientos 
rituales y el motor de estribor cobra vida. Algunos de los C-47 
canadienses llevan 40 años de servicio. 
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Ecuador 

Los siete C-47 ecuatorianos son remplazados por IAI Arava 
y puede que ya hayan sido retirados. 


SATENA es la aerolínea paramilitar colombiana y emplea una 
docena de C-47 y DC-3, una cantidad similar a la que tiene la 
fuerza aérea. 


El Salvador 

Siguen en activo unos doce C-47. Dos eran originalmente 
cañoneros AC-47, y puede que otros hayan sido 
reconvertidos a esta configuración. 


Filipinas 

Entre cinco y doce C-47, quizás algunos AC-47, siguen en 
activo en el 204.° Escuadrón de Transporte Aéreo de la 
205. ri Ala de Transporte Aéreo en la base de Nichols. 


Gabón 

Puede que sigan en activo tres C-47. 

Éste es uno de los transportes C-47 
salvadoreños, pero puede que desde 
que se tomó la fotografía haya sido 
convertido en cañonero. 



Paul A. Jackson Lindsay T. Peacock 











































Gran Bretaña 

La RAF retiró su último Dakota en abril de 1970. Sin 
embargo, el Royal Aircraft Establishment utiliza aún el 
ZA947, un aparato ex canadiense que durante muchos 
años estuvo erróneamente matriculado KG661. 

Grecia 

Entre nueve y doce C-47 sirven en el 355.° Escuadrón y 
otras unidades, incluida la patrulla de plana mayor del 
Mando de Entrenamiento. il. 



Guatemala 

Deben haber en activo de nueve a doce C-47. 


Este C-47 de la Fuerza Aérea griega es posiblemente uno de los Dakota ex británicos 
entregados a Grecia inmediatamente después de la Segunda Guerra Mundial. 


Guinea-Bissau 

Los nueve C-47 que hay en ese país son utilizados por su 
quasi-civil aerolínea, LAGB, y llevan matrículas civiles. 

Haití 

Debe conservar unos tres C-47. empleados a veces por Air 
Haiti aunque con emblemas militares. 

Honduras 

Pueden seguir en activo de diez a quince C-47. 

India 

India tiene gran número de C-47 de transporte y enlace, 
aunque no encuadrados en escuadrones. 


Derecha: Los viejos 
C-47 guatemaltecos 
todavía transportan 
hombres y 
pertrechos sobre 
las selvas del país. 

Abajo: Uno de los 
recién retirados 
C-47RM del 
14.° Stormo del 
8.° Gruppo de la 
Aeronáutica 
Militare Italiana. 




Variantes del Dakota 


C-32: modelo DC-2 con motores Wright Cyclone R-1820-25 
de 750 hp; uno construido y 24 C-23A ex civiles requisados 
C-33: carguero DC-2 con cola del DC-3 y motores R-1820-25 
C-34: variante VIP del DC-2; dos construidos 
C-38: C-33 con cola del DC-3 y motores R-1820-45 de 975 hp 
(727 kW); una conversión de un C-33 
C-39: DC-2 de 16 plazas, con cola, sección central y tren del 
DC-3; motores R-1820-55 de 975 hp (727 kW); 35 construidos 
C-41: un C-39 con motores R-1830-21 de 1 200 hp (895 kW) 
C-41A: un DC-3 VIP con motores Twin Wasp R-1830-21 
C-42: C-39 VIP con motores R-1820-53 de 1 000 hp (746 kW); 
uno construido y dos C-39 modificados 
C-47 Skytrain: carguero militar DC-3A con motores 
R-1830-92 de 1 200 hp (895 kW); 965 ejemplares (35 para la 
USN como R4D-1 y 52 para la RAF como Dakota Mk 1} 
C-47A: equipo eléctrico de 24 V; 5 253 ejemplares (238 para ¡a 
USN como R4D-5 y 962 para la RAF como Dakota Mk III) 
C-47B: C-47A con motores sobrealimentados R-1830-90/90B/ 
90C de 1 200 hp (895 kW); 3 232 ejemplares (148 para la USN 
como R4D-6 y 896 para la RAF como Dakota Mk IV) 

C-47C: C-47 anfibio con flotadores Edo 78 

C-47D: C-47B con la etapa de alta del turbocompresor 

eliminada; numerosas modificaciones en campaña 

C-47E: C-47A/B con los Pratt & Whitney R-2000-4 de 1 200 hp 

(962 kW); ocho conversiones para calibración de ayudas 

C-47F: un aparato de evaluación Super DC-3/YC-47F 

(originalmente, YC-129); más tarde, XR4D-8 de la USN 

C-47H: nuevo nombre del R4D-5 

C-47J: nuevo nombre del R4D-6 

C-47L: designación no asignada 

AC-47D: (previamente. FC-47D) conversión en cañoneros 
«Spooky» de 25 aparatos para la guerra de Vietnam 
EC-47Á/B/D: (previamente, AC-47) conversiones de 
calibración de ayudas 
EC-47H/J: ex R4D-5Q/R4D-6Q 

EC-47M: conversión ECM/Elint de aviones C-47A con motores 
R-1830-90D/92 

EC-47P: conversiones ECM/Elint de aviones C-47D 
EC-47Q: conversiones ECM de C-47A/D con motores R-2000-4 
HC-47A/B/D: (previamente, SC-47) conversiones SAR 
JC-47A: un ejemplar de evaluación 
LC-47H/J/M: conversiones con tren de esquíes; 


redesignaciones en 1962 de los R4D-5L/R4D-6L/R4D-8L 
NC-47B/H: modelos de evaluación; una conversión de cada 
para el US Army 

RC-47A/D: conversiones para vigilancia fotográfica 
SC-47H: redesignaciones de aviones R4D-5S'6S; véase HC-47 
TC-47B: variante del C-47B para entrenamiento de 
navegantes; 133 construidos (incluidos 43 para la USN como 
R4D-7) de los que algunos se modificaron en TC-47D: los 
TC-47H/J/K eran ex R4D-5R/R4D-6R/R4D-7 
VC-47A/B/D/H/J: conversiones en transportes VIP (los 
VC-47H/J eran ex R4D-5Z/R4D-6Z) 

WC-47A: conversiones para reconocimiento meteorológico 
C-48: aviones civiles (con motores R-1830) requisados, 
incluidos un C-48 (ex DC-3A), tres C-48A ÍDC-3A) VIP, 

16 C-48B (DST-A) de ambulancia y 16 C-48C (DC-3A) 

C-49: DC-3 y DST (con diversos tipos de motores R-1820) 
requisados, incluidos seis C-49, un C-49A, tres C-49B, dos 
C-49C, cinco C-49D, 22 C-49E, nueve C-49F. ocho C-49G. 
19 C-49H 34 C-49J y 23 C-49K 
C-50: av iones civiles (con varios tipos de motores R-1820) 
requisados, incluidos cuatro C-50, dos C-50A, tres C-50B, 
un C-50C y cuatro C-50D 

C-51: un avión civil con motores R-1820-83 requisado 
C-52: aviones civiles (con motores R-1830-51) requisados, 
incluidos un C-52. un C-52A. dos C-52B y un C-52C; el único 
C-52D se convirtió en un C-48C 
C-53 Skytrooper: DC-3A de paracaidismo militar con 
motores R-1830-92 y equipo eléctrico de 12 V; 336 construidos, 
más tres requisados; 18 para la USN como R4D-3 
XC-53A: un C-53 con flap ranurados de envergadura total y 
deshielo de los bordes de ataque por aire caliente 
C-53B: C-53 para operaciones invernales, con puesto 
independiente para el navegante y carburante adicional 
C-53C: C-53 con puerta de carga agrandada; 17 aparatos 
extraídos de contratos civiles; dos para la USN como R4D-3 
C-53D: C-53 con puerta de carga agrandada y equipo eléctrico 
de 24 V; 159 construidos 
VC-53D: C-53D convertidos en transportes VIP 
ZC-53D: designación de «obsoletos» (letra «Z») de los 
C-53/C-53D después de 1948 

C-68: dos DC-3A civiles (motores R-1829-92) requisados 
C-84: cuatro DC-3B civiles (motores R-1820-71) requisados 


C-117A Skytrooper: versión de 24 plazas del C-47B, con 
motores R-1830-90C; 16 construidos 

C-117B: C-117A sin la etapa de alta de los sobrecompresores 
uno construido y vanas conversiones; rebautizados VC-117B 
C-117C: designación aplicada en 1953 a once VC-47 de 
configuración no normalizada, redesignados VC-117A 
C-117D: redesignación de 1962 délos R4D-8 ex USN/USMC; 
los LC/TC/VC-117D fueron ex R4D-8U8T/8Z 
SC-117A: modelo SAR del C-117A; una conversión 
VC-117A/B: conversiones de C-117A/B (y también VC-117C) 
C-129: Super DC-3 para evaluación con motores R-1820-80 de 
1 475 hp (1 100 kW) y puerta de carga; sólo uno. que se 
convirtió en el YC-47F y después en el XR4D-8 
CG-17: planeador de transporte de tropas, con 40 plazas 
R2D-1: DC-2 de la USN/USMC con motores R-1820-12 de 
710 hp (529 kW); cinco construidos 
R4D-1: C-47 para la USN; 66 construidos 
R4D-2: dos DC-3 civiles requisados; convertidos en 
transportes VIP R4D-2F. y después en R4D-2Z 
R4D-3: C-53/53D ex USAAF; 20 transferidos a la USN/USMC 
R4D/4R: DC-3A civiles requisados (en total, diez 4D y siete 4F 
R4D-5: C-47A ex USAAF; 238 transferidos a la USN/USMC y 
algunos al US Army, los supervivientes, redesignados C-47H 
R4D-6: C-47B ex USAAF; 161 transferidos a la USN/USMC y 
algunos al US Army, rebautizados C-47J en 1962 
R4D-7: TC-47B ex USAAF; 44 transferidos a la USN; 
rebautizados TC-47K en 1962 

R4D-8: Super DC-3 con motores R-1820-80 de 1 475 hp 
(1 100 kW), empenajes rediseñados y alas modificadas; cien 
R4D-5/6 reconstruidos; rebautizados C-117D en 1962 
R4D-5L/6L/8L: R4D-5/6/8 con tren de esquíes; rebautizados 
LC-47H/J/LC-47D en 1962 (uno llamado LC-47M) 
R4D-4Q/5Q/6Q: R4D-4/5/6 convertidos para ECM; los 5Q y 
6Q, rebautizados EC-47H/J en 1962 
R4D-5R/6R: conversiones del R4D-5/6 para pasaje: 
rebautizados TC-47H/J en 1962 

R4D-5S/6S: R4D-5/6 convertidos para SAR; rebautizados 
SC-47H/J en 1962 

R4D-8T: seis R4D-8 para entrenamiento de tripulaciones; 
rebautizados TC-117D en 1962 

R4D-5Z/6Z/8Z: R4D-5/6/8 para transporte VIP; rebautizados 
VC-47H/J/VC-117D en 1962 
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Archivo de Datos 


Italia 

Un C-47RM vuela aún en la 14. a Stormo pese a que los 
otros cuatro que quedaban fueron retirados del servicio a 
principios de 1986. 

Indonesia 

Entre la Fuerza Aérea, la Armada y el Ejército emplean 
unos 17 C-47, en proceso de sustitución por los ÓASA- 
Nurtamo CN-212. 

Israel 

Siguen en servicio de 14 a 18 aviones C-47. 


La os 

Puede que haya aún en activo unos veinte C-47. incluido 
algún cañonero AC-47 y unos pocos TC-47. 

Libia 

De no haber sido ya retirados, puede que sigan en activo 
ocho o diez entrenadores de navegantes. 

Malí 

Hay en seivicio dos o tres C-47 junto a gran cantidad de 
transportes de fabricación soviética. 

México 

Unos doce C-47 siguen encuadrados en el Escuadrón de 
Transporte Ejecutivo de Ciudad de México y en los 
Escuadrones Aéreos de Transporte Mediano 311 y 312 del 
Grupo Aéreo 9 de Santa Lucía 

Mozambique 

Hasta hace poco había cinco C-47 en servicio, pero su 
estado actual es incierto. 

Nicaragua 

Había doce ejemplares antes de la revolución sandinista, y 
uno fue derribado en 1979. Se desconoce cuántos siguen 
en servicio. 


Este C-47 mimetizado de la Fuerza Aérea filipina es posiblemente uno de los cañoneros 
AC-47 que ésta utiliza contra los guerrilleros comunistas. Los ejemplares de transporte 
van pintados de blanco y gris. 



Corte esquemático del Douglas C-47 Dakota IV 


Panamá 

Se cree que siguen en uso dos de los cuatro C-47A 
recibidos en 1969-70. 

Paraguay 

Las estimaciones acerca de los C-47 usados por Paraguay 
van de 12 a 23. supervivientes de 30 y que sirven en el 
Transporte Aéreo Militar. 

Papúa-Nueva Guinea 

El arma aérea de ese país se formó en torno a seis C-47 
donados por la RAAF. Dos están almacenados, pero los 
restantes sirven junto a tres IAI Arava. 

Perú 

La Armada del Perú mantiene en servicio entre dos y cinco 
C-47. 

República Centroafricana 

Debe tener en activo de dos a cuatro C-47 ex franceses. 


Producción japonesa (dos aparatos en oiezas 
enviados,9.6 desde EtUu; 414 construidos por Showa Hikoki 
Kogyo KK y 71 por Nakajima Hikoki KK) 

L2D1 : modelo DC-3, llamado Transporte Tipo D de la 
Armada: dos montados por Showa a partir de piezas 
norteamericanas con motores Pratt & Whitney SB3G de 
1 000 hp (746 kW) importados 
L2D2: producción bajo licencia, con motores radiales 
Mitsubishi Kinsei 43 de 1 000 hp (746 kW) y llamados 
Transporte Tipo O Modelo 11 de la Armada (« Tabby » 
para los Aliados); también existió la versión carguera L2D2-1. 
con piso reforzado y puerta izquierda agrandada 
L2D3: modelo de pasaje Transporte Tipo O Modelo 22 de 
la Armada, con motores Kinsei 51 de 1 300 hp (969 kW); 
variantes L2D3a, con Kinsei 53 de la misma potencia, y las 
cargueras L2D3-1/1a, con Kinsei 51 y 53, respectivamente 
L2D4: versiones de pasaje y carga (L2D4-1) del llamado 
Transporte Tipo O Modelo 32 de la Armada, con torreta 
dorsal y dos puestos de tiro laterales; sólo prototipos 
L2D5: Transporte Tipo O Modelo 33 de la Armada, con 
Kinsei de 1 560 hp (1 163 kW); no completado 


Producción soviética (unos 2 800 aparatos) 

Lisunov Li-2: designado PS-84 hasta setiembre de 1942; 
apodado «Cab» por la OTAN; diferencias menores respecto 
del DC-3. incluido el acceso por el costado derecho y (en la 
mayoría) motores ASh-62IR de 1 000 hp (746 kW), se recibieron 
también 18 DC-3 producidos por Douglas y 707 C-47A/B por la 
Ley de Préstamos y Arriendos. 

Otras denominaciones 

CC/CT-129: Canadian Armed Forces 
T.3: Ejército del Aire español 
Typ 79: Fuerza Aérea sueca 



11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 


Registro acceso cables 
de mando 
Tubos pitot 
Cables antenas 
Depósito fluido deshielo 
hélice 

Asiento piloto 
Mamparo cabina 
Panel escape cabina 
Antena de látigo 
Luz aterrizaje y carreteo 
Depósito fluido deshielo 
parabrisas 

Compartimiento equipaje 
Panel fusibles eléctricos 


Cono de proa abisagrado, 
acceso a instrumentos y 
mandos 

Pedales timón dirección 
Panel instrumentos 
Difusor fluido deshielo 
parabrisas 
Hélice estribor 
Paneles parabrisas 
Asiento copiloto 
Palancas mando gases 
Palanca mando 
Piso cabina 
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República del Congo 

Debe conservar dos o tres aviones. 

República Dominicana 

Siguen en activo cinco de los siete C-47 originales, 
utilizados desde San Isidoro. 

República Malgache 

Tiene de cinco a nueve aviones, quizá entre ellos un C-53 
Skytrooper, complementados por aparatos British 
Aerospace 748 y Antonov An-26 y An-12. 

Ruanda 

Tiene dos C-47 y un Caravelle VIP. 

Senegal 

La Fuerza Aérea senegalesa se formó en 1960 y recibió 
siete C-47 ex Armée de l’Air. Cinco de ellos sirven todavía 
en el 1 cr Groupe dAviation Senegaloise en Dakkar-Yoff. 

Somalia 

Puede que queden dos o tres C-47 en servicio junto a 
varios Antonov An-24, Aeritalia G222 y Britten-Norman 
Islander 

Sudáfrica 




Este C-47 de proa larga perteneciente a la Fuerza Aérea de 
Taiwán se dedica a misiones de calibración, en tanto que sus 
congéneres se ocupan de las habituales funciones de transporte. 


Senegal ha recibido C-47 de la Aéronavale o 
para sus fuerzas aéreas. 


el Armée de l'Air 
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91 Puerta trasera carga 

92 Puerta delantera carga 

93 Puerta pasajeros ' 
paracaidistas 

94 Larguerillos 

95 Piso de carga 

96 Carenado borde de fuga 
raíz alar 

97 Flap interno dividido 

98 Estructura dorso flap 

99 Bocas llenado 
combustible 

100 Fleje unión sección 
interior y exterior alar 

101 Carenado fleje unión 

102 Flap dividido exterior 

103 Alerón babor 

104 Revestimiento textil 
alerón 

105 Costilla unión punta alar 
desmontable 

106 Luz navegación babor 

107 Funda neumática deshielo 
borde de ataque 


44 Depósito combustible 
principal babor. 794 litros 

45 Depósito combustible 
auxiliar babor, 760 litros 

46 Fijaciones largueros alares 

47 Martinete hidráulico flap 

48 Flap sección central alar 

49 Vigas estructurales piso 
cabina principal 

50 Paneles ventanillas cabina 

51 Troneras ventanillas para 
armas ligeras 


54 Ventanilla escape 
emergencia babor 

55 Paneles cabina principal 

56 Conducto superior 
ventilación y calefacción 

57 Costillas traseras cabina 
principal 

58 Recubrimiento fuselaje 

59 Mamparo trasero cabina 
principal 

60 Botiquín primeros auxilios 

61 Puerta acceso mandos de 
cola 

62 Carenado deriva 

63 Estabilizador estribor 

64 Timón de profundidad 

65 Funda neumática deshielo 
borde de ataque deriva 

66 Estructura deriva 

67 Cables antena 

68 Contrapeso aerodinámico 
timón de dirección 

69 Puntal timón de dirección 

70 Estructura timón dirección 


71 Revestimiento textil 

72 Compensador timón de 
dirección 

73 Mecanismo mando 
compensador 

74 Vástagos mando timones 
de profundidad y 
dirección 

75 Carenado cola 

76 Compensador timón 
profundidad 

77 Estructura timón 
profundidad babor 

78 Timón de profundidad 
recubierto en tela 

79 Funda neumática deshielo 
borde de ataque 

80 Estructura estabilizador 

81 Junta fijación estabilizador 

82 Cables timón dirección 

83 Sección central 
estabilizador 

84 Rueda de cola 

85 Amortiguador pata 
rueda de cola 

86 Placa soporte rueda 
de cola 

87 Vastago rueda de cola 

88 Cables mando timones 
profundidad y dirección 

89 Cuaderno unión sección 
cola 

90 Lavabo 


108 Larguerillos 

109 Larguero trasero 

110 Larguero central 

111 Costillas 

112 Larguero delantero 

113 Costillas borde de ataque 

114 Larguerillos borde de 
ataque 

115 Luz carreteo'aterrizaje 

116 Rueda babor 

117 Montante trasero 
aterrizador 

118 Amortiguador 

119 Juntas articulación 
aterrizador 

120 Tubo de escape 

121 Cables aterrizador 

122 Carenado góndola motor 

123 Deposito aceite, 109 litros 

124 Martinete retracción 
aterrizador 

125 Alojamiento rueda 

126 Mamparo cortafuegos 

127 Montantes bancada 
motor 

128 Radiador aceite 

129 Flap capo motor 

130 Colector escapes 

131 Toma aire carburador 

132 Capó motor 

133 Motor Pratt & Whitney 
R-1830-90C 

134 Mecanismo cambio paso 
hélices 

135 Hélice Hamilton Standard 


52 Asientos para 
paracaidistas. 28 plazas 

53 Ventanilla escape 
emergencia estribor 


La SAAF ha tenido por lo menos 84 aparatos, de los que 
quedarán menos de 45. Los aviones de transporte y 
entrenamiento vuelan con el 44° Escuadrón y la SO.' 1 MEFS 
de Swartkop y Bloemspruit, en tanto que los de patrulla 
marítima sirven en el 25 0 Escuadrón de Ysterplaat y en la 
antigua unidad de Shackleton, el 35.° Escuadrón, desde DF 
Malan. Algunos C-47 están encuadrados en la Escuela de 
Navegación Aérea de Ysterplaat. 


38 Mecanismo mando 
compensador 

39 Eje mando flap 

40 Flap externo estribor 

41 Estructura fuselaje 

42 Cuadernas maestras 
sección central fuselaje 

43 Revestimiento interior 
corrugado sección 
central alar 


23 Puerta acceso tripulación 

24 Carenado antena de 
cuadro ADF 

25 Alojamiento bote 
salvavidas 

26 Compartimiento equipaje 

27 Mamparo cabina principal 

28 Asiento operador radio 

29 Toma de aire 

30 Sistema intercambio 
térmico ventilación y 
calefacción 

31 Astrodomo 


32 Sección exterior ala 
estribor 

33 Funda neumática de 
deshielo borde de ataque 

34 Luz navegación estribor 

35 Alerón estribor 

36 Cables mando alerón 

37 Compensador alerón 
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Sri Lanka 

La Fuerza Aérea adquirió dos C-47 de Air Ceylon en 1976 y 
ambos siguen en activo. 


Tailandia 

Cinco C-47 sirven en funciones SAR con la Armada, 
mientras otros cuatro transportes pertenecen al Ejército. 
Unos diez transportes están asignados al 603 n Escuadrón 
de la Fuerza Aérea, que pertenece a la 6. a Ala de Don 
Muang. Se piensa que hay también unos catorce AC-47. 


Taiwán 

Debe haber unos 20 aparatos en servicio. 


Turquía 

Unos cuarenta C-47 sirven en los 223 y 224 Filo de 
Etimesgut, en las patrullas de plana de la 1 , a TAF y del 
Mando de Entrenamiento Aéreo, en la Escuela de Guerra 
Aérea de Yesilkoy y en una unidad acantonada en Erzurum. 


Uruguay 

Puede que queden doce ejemplares en aplicaciones quasi 
militares. 


Venezuela 

El estado de los C-47 venezolanos es incierto, pero puede 
que aún queden disponibles unos quince. 

Vietnam 

Vietnam emplea una flota mixta de Li-2 de fabricación 
soviética y de C-47 y AC-47 abandonados por la USAF 
y capturados a los sudvietnamitas. 


Yemen del Norte 

Debe tener en servicio entre dos y cuatro C-47 
semimilitares. 




Un RC-47 de reconocimiento empleado por el 603° Escuadrón de la Real Fuerza Aérea 
tailandesa desde Don Muang , integrado en la 6. a Ala. 

Zaire 

Quedan unos diez C-47 en servicio en la 192. a Escadrille 
de la 19. a Ala de Kinshasha. 

Zambia 

Se cree que hay unos diez aparatos operativos. 

Zimbabue 

Parece que quedan trece C-47 técnicamente operativos, 
pero también que la falta de personal preparado ha hecho 
que sólo haya seis en estado de vuelo. 

El único Dakota militar británico , 
empleado por el RAE de Farnborough, 
había servido anteriormente en la Real 
Fuerza Aérea canadiense. 


Especificaciones: C-47A Skytrain 
Alas 

Envergadura 29,11 m 

Superficie 91,69 m 2 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación tres y 27 soldados 

Longitud total 19,43 m 

Altura total 5,18 m 


Tren de aterrizaje 

De tipo clásico, con unidades de una rueda semirretráctiles 


y caudal fija 

Vía 5,64 m 

Pesos 

Vacío 8 103 kg 

Normal cargado 11 793 kg 

Máximo en despegue 14 061 kg 

Carga interna máxima 4 536 kg 

Combustible interno 2 188 kg 


Planta motriz 

Dos motores de 14 cilindros en doble estrella refrigerados 
por aire Pratt & Whitney R-1830-92 
Potencia unitaria 1 200 hp (895 kW) 



Actuaciones 


Carga útil máxima 


Personal transportado 


Velocidad máxima a 2 680 m 370 km/h (220 nudos) 

Velocidad de crucero a 3 050 m 298 km/h (161 nudos) 
Techo de servicio 7 315m 

Alcance máximo 2 575 km 

Régimen ascensional inicial 357 m por minuto 


Velocidad máxima de crucero 
a cota óptima 

'Fokker F.27 Mk 400M, 259 nudos 
Antonov An-26 «Curl». 237 nudos 


Cjg¡ 


IU 
0)1 
-O O 




$-0 
CO d 

I< 


Csl o 

¿a 


< o 
CO o 

< > 
o< 


oó 

-C en 

coco 


CM 

Ó — 


Alcance con la carga útil máxima 
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Carrera de despegue 


Fokker F.27 Mk 400M, 2 213 km 

Dakota II!, 1 650 km 


Douglas C-47 A Dakota III, desconocida 
Flawker Siddeley Andover C.Mk 1. 378 m 


DHC-5D Buffalo, 227 nudos DHC-5D Buffalo 1112 km 

Hawker Siddeley Andover C.Mk 1, 224 nudos Shorts 330-UTT 1 112 km 


Shorts 330-UTT, 408 m 
C-212-200 Aviocar, 433 m 


Shorts 330-UTT, 201 nudos 


Antonov An-26 «Curl» 1 100 km 


DHC-5D Buffalo, 690 m 
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C-212-200 Aviocar, 197 nudos 

5 C-47 A Dakota III, 160' nudos 



Andover C.Mk 1, 550 km 


Fokker F.27 Mk 400M, 695 m 


CASA C-212-200 Aviocar, 408 km 


Antonov An-26 «Curl». 768 m 


Peter March Chris p OC ock 











































Aviones de hoy 

Mil Mi-24 «Hind-A», «B» y «C» 


Mil Mi-24 «Hind-A» de la Fuerza Aérea libia. 


Con toda seguridad se comenzó a trabajar en 
el Mil Mi-24 con la intención de combinar 
las mejores cualidades del helicóptero de 
asalto Mi-8 «H/p-C» y el cañonero «H/p-E» 
en una célula concebida expresamente. En 
diseños anteriores se había puesto mayor 
énfasis en la capacidad de transporte de per¬ 
sonal en detrimento de las armas, mientras 
que en el «H/p-E» se aumentó el armamento 
a despecho de la tropa transportada. En cual¬ 
quier caso, los helicópteros resultaban aún 
muy vulnerables al fuego desde tierra, y la 
oficina Mil estaba convencida de que una 
mayor velocidad y el incremento de los blin¬ 
dajes eran factores importantes de supervi¬ 
vencia, con alas embrionarias incorporadas al 
diseño no sólo por razones aerodinámicas, 
sino también como medio de llevar arma¬ 
mento; el «H/p-E» era ya un ejemplo de la 
estiba de armas de esta manera. 

En su forma original, el Mi-24 era de con¬ 
figuración parecida a la de la familia Mi-8/14, 
aunque menor. Las diferencias más notables 
eran un larguero caudal más profundo y ca¬ 
renado con el fuselaje; alas embrionarias de 
fuerte diedro negativo con cuatro soportes 
para armas y afustes para otros tantos mi¬ 
siles contracarro y tren de aterrizaje retráctil. 


Tenía una amplia cubierta de vuelo para cua¬ 
tro tripulantes, así como una cabina principal 
para ocho soldados pertrechados. Vista por 
primera vez en los aeródromos de Parchim 
y Stendal (en la RDA) a principios de 1974, 
esta versión recibió de la OTAN el nombre 
de €<Hind-A» Más tarde se descubrió que 
existía una variante de preserie, producida 
en muy poca cantidad, con alas de diedro 
neutro y sólo los cuatro soportes de ar¬ 
mas; se le asignó el nombre de « Hind-B» 
Ambas versiones tenían en principio dos 
turboejes Isotov TV2-117 de 1 700 hp 
(1 268 kW), con el rotor antipar a la derecha 
del pilón de cola. Después de que se cons¬ 
truyesen unos pocos « Hind-A » se introdu¬ 
jeron los motores TV3-117, más potentes, y 
el rotor de cola se desplazó al costado iz¬ 
quierdo del pilón. Además de las armas su¬ 
balares. ambas variantes tenían una ametra¬ 
lladora de 12,7 mm en la proa enlazada a un 
visor situado bajo la misma. Hubo una ter¬ 
cera variante, la «Hind-C». similar a los 
« Hind-A » de serie tardía, pero sin los afustes 
para misiles ni la ametralladora y el visor de 
proa; se duda sobre la función de esta ver¬ 
sión, aunque se ha sugerido que se dedique 
al entrenamiento de pilotos. 


Especificaciones técnicas: Mil Mi-24 (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero artillado de asalto 

Planta motriz: dos turboejes Isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 320 km/h (173 nudos); velocidad de crucero 295 km/h 
(159 nudos); régimen ascensional inicial 900 m por minuto; techo de servicio 4 500 m; 
alcance con la carga máxima 160 km 
Pesos: vacío 8 400 kg; normal en despegue 11 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 17,00 m; envergadura del ala auxiliar 7,50 m; 
longitud con los rotores girando 21,00 m; altura 6,50 m; superficie discal del rotor principal 
226,98 m 2 

Armamento: una ametralladora de 12,7 mm de control remoto en la proa; cada semiala 
tiene dos soportes para lanzacohetes UV, bombas u otras cargas y, en afustes marginales, 
cuatro misiles contracarro AT-2 «Swaffer»; la carga externa total es de 1 275 kg 


Mil Mi-24 «Hind-A» 


Un Mi-24 «Hind-A» con el rotor caudal a estribor. 
Se cree que los aparatos así configurados han 
sido relegados a funciones de entrenamiento. 

Un «Hind-A» de serie tardía con el rotor caudal 
a babor y motores TV3-117 repotenciados 
reposa en un museo aeronáutico. Unos pocos 
ejemplares de este tipo sirven aún en la Fuerza 
Aérea soviética. 

Roger P. Wasley 
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Afganistán Argelia Angola Bulgaria Cuba 


Su utilización operativa demostró que el 
« H¡nd-A » era un helicóptero fiable y capaz y, 
más aún, que su armamento le convertía en 
un formidable medio de ataque. La concep¬ 
ción soviética del despliegue de helicópteros 
estaba por entonces en una fase transitoria, 
en la que se ponía interés considerable en 
su potencial como máquinas contracarro y, 
como resultado, se desarrolló una nueva ver¬ 
sión del Mil Mi-24 a la que la OTAN llamó 
«Hind-D» cuando la descubrió en servicio 
activo en 1975. No se trataba de una modi¬ 
ficación improvisada de la célula existente, 
sino de un rediseño completo de la proa para 
optimizar el modelo para las misiones con¬ 
tracarro y que aportó la ya clásica «disposi¬ 
ción de cañonero». Había desaparecido la ca¬ 
bina cuatriplaza del« Hind-B » en favor de dos 
cabinas en tándem, con el piloto en la trasera 
(sobrelevada) y el artillero en la delantera, 
bajo cubiertas abisagradas independientes; 
a partir de la cabina trasera el fuselaje no ha¬ 
bía cambiado. 

Como el «Hind-D» debería operar en am¬ 
bientes más hostiles que las versiones pre¬ 
cedentes, necesitaba una protección ade¬ 
cuada. Se introdujo el titanio en las palas del 


rotor, y la cabeza de éste se hizo de ese mis 
mo material y capaz de resistir impactos de 
20 mm; cada cabina tenía parabrisas a prue¬ 
ba de bala, y se mejoró la cantidad y calidad 
de los demás blindajes. Entre los sistemas e 
instrumentación introducidos para aliviar el 
trabajo del piloto había navegación ADF, pi¬ 
loto automático, aumento de la estabilidad y 
un radioaltímetro. En la proa hay una sonda 
de datos aéreos para la puntería de las ar¬ 
mas, y bajo la proa hay los sensores de radar 
y LLLTV; la defensa pasiva incluye alerta ra¬ 
dar e IFF. El armamento para el nuevo co¬ 
metido de este helicóptero comprende una 
ametralladora tipo Gatling, de cuatro tubos y 
12,7 mm, en una tórrela situada bajo la proa, 
además de los soportes subalares como en 
los « Hind-A'B ». aunque reforzados para un 
máximo de 1 500 kg. El « Hind-D » sustituyó 
al « Hind-A » en las líneas de montaje hacia 
1975 y desde entonces se habrán producido 
unos 2 000 ejemplares. Esta cifra incluye los 
aparatos de exportación, muchos con equi¬ 
pos diferentes y menos avanzados que sus 
congéneres soviéticos y del Pacto de Var- 
sovia; se piensa que los aparatos de expor¬ 
tación se denominan Mil Mi-25 


Especificaciones técnicas: Mil Mi-24 «Hind-D» (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero artillado con capacidad de transporte de asalto 
Planta motriz: dos turboejes Isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 320 km/h (173 nudos); velocidad de crucero 295 km/h 
(159 nudos); régimen ascensional inicial 900 m por minuto; techo de servicio 4 500 m; 
alcance con la carga máxima 160 km 
Pesos: vacío 8 400 kg; normal en despegue 11 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 17,00 m; envergadura del ala auxiliar 7,50 m; 
longitud con los rotores girando 21,00 m; altura 6,50 m; superficie discal del rotor principal 
226,98 m 2 

Armamento: una ametralladora de cuatro tubos de 12,7 mm y control remoto en la 
proa; cada semiala tiene dos soportes para lanzacohetes UV, bombas u otras cargas y, 
en afustes marginales, cuatro misiles contracarro AT-2 « Swatter»\ la carga externa total 
es de 1 500 kg 


Un Mi-24 «Hind-D» de la RDA en vuelo 
estacionario, con el tren extraído y dispuesto 
a aterrizar En los soportes externos lleva 
contenedores de cohetes UV-16-57. 

En torno a las toberas de este Mi-24 «Hind-D» 
polaco se aprecian claramente interferidores y 
supresores infrarrojos. Debajo del ala lleva 
lanzacohetes UV-32-57. 


Mil Mi-24 «Hind-D» de la Fuerza Aérea 
nicaragüense. 


Mil Mi-24 «Hind-D» 


Mil Mi-24 «Hind-D» y Mi-25 
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Mil Mi-24 «Hind-E» y «Hind-F» 


Poco después de su entrada en servicio, el 
Mi-24 « Hind-D » fue desplegado en manio¬ 
bras para evaluar su potencial no sólo como 
medio contracarro, sino para proporcionar 
apoyo a los carros y vehículos de infantería 
propios. Más aún, la creciente capacidad del 
helicóptero como plataforma de armas su¬ 
gería que no estaba muy lejano el día en el 
que los helicópteros artillados podrían ser 
utilizados en combate contra otros helicóp¬ 
teros. En tal caso se necesitaría una gama 
de armas más amplia, y se desarrolló una 
nueva versión del Mi-24 para evaluar esos 
conceptos de despliegue más avanzados. 

Una primera fase en ese desarrollo estuvo 
representada por la versión del Mil Mi-24 a 
la que la OTAN dio el nombre de « Hind-E» 
cuando la identificó por primera vez en ser¬ 
vicio, en 1980. Este modelo conserva la es¬ 
tructura básica del «Hind-D», del que difiere 
primordialmente por tener unos nuevos 
afustes marginales alares en los que puede 
instalarse el misil contracarro AT-6 « Spiral », 
de mayor alcance. Se trata de una arma más 
eficaz que el AT-2 « Swatter» de las versio¬ 


nes anteriores del Mi-24. no sólo por tener 
un alcance máximo de unos 10 km. Más im¬ 
portante que eso es que el AT-6 incorpora un 
buscador que guía al arma automáticamente 
hacia cualquier objetivo que haya sido ilu¬ 
minado por un láser terrestre o aerotrans¬ 
portado. Otro cambio visible en el « Hind-E» 
es el contenedor de sensores agrandado que 
hay bajo la parte izquierda de la proa, asocia¬ 
do probablemente al sistema de designación 
y búsqueda del misil AT-6. 

Lo que puede considerarse como el último 
avance de este desarrollo es una versión del 
« Hind-E » a la que la OTAN ha asignado el 
sobrenombre de «Hind-F» Ésta carece de 
la torreta ventral, que ha sido sustituida por 
un contenedor adosado en el costado iz¬ 
quierdo de la proa que alberga un cañón bi- 
tubo de 23 mm cuya designación se desco¬ 
noce. Su cree que ninguno de estos dos mo¬ 
delos tienen funciones de transporte, y tam¬ 
bién que llevan misiles de recarga y personal 
para ella. Así, después de haber disparado 
los cuatro misiles externos, el helicóptero 
puede posarse y ser rearmado. 


Especificaciones técnicas: Mil Mi-24 « Hind-E » (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero de ataque al suelo y apoyo cercano 

Planta motriz: dos turboejes Isotov TV3-117 de 2 200 hp (1 641 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 320 km/h (173 nudos); velocidad de crucero 295 km/h 
(159 nudos); régimen ascensional inicial 900 m por minuto; techo de servicio 4 500 m; 
alcance con la carga máxima 160 km 
Pesos: vacío 8 400 kg; normal en despegue 11 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 17,00 m; envergadura del ala auxiliar 7,50 m; 
longitud con los rotores girando 21,00 m; altura 6,50 m; superficie discal del rotor principal 
226,98 m 2 

Armamento: una ametralladora de cuatro tubos de 12,7 mm y control remoto en la 
proa; cada semiala tiene dos soportes para lanzacohetes UV, bombas u otras cargas y, en 
afustes marginales, cuatro misiles contracarro AT-6 «Spiral» : la carga externa total es de 
1 500 kg 


En este encuadre se aprecia el poderoso 
armamento del «Hind-F», compuesto de cuatro 
lanzacohetes UV-32-57 y un cañón de 23 mm. 
Además , tiene cuatro afustes para misiles 
contracarro AT-6 «Spiral». 

Dos Mi-24 «Hind-F» de la Aviación Frontal de 
maniobras en la RDA. El nuevo cañón de 23 mm 
ofrece mayor alcance y potencia de fuego. 


Mil Mi-24 «Hind-F» 


Mil Mi-24 «Hind-F» de la Aviación Frontal 
soviética. 































Mil Mi-26 «Halo» 
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India URSS 


Durante un decenio el Mil Mi-6 « Hook » os¬ 
tentó el título de «mayor helicóptero del 
mundo»; en 1969 fue sobrepasado por el 
Mi-12, con dos rotores como el del Mi-6, de 
67 m de envergadura entre las puntas de las 
palas de los mismos y con un peso máximo 
en despegue de 105 000 kg, pero este apa¬ 
rato no pasó de la fase de prototipo. El actual 
Mil Mi-26, al que la OTAN dio el nombre de 
«Halo», no es tan enorme como el Mi-12, 
pero posee la distinción de ser el helicóptero 
de serie más pesado y también el único que 
emplea un rotor principal de ocho palas. 

El nuevo modelo debía servir como trans¬ 
porte pesado tanto con la Fuerza Aérea so¬ 
viética como con Aeroflot, de modo que la 
oficina de diseño de Mil hubo de hacer frente 
a algunos requerimientos difíciles, sobre 
todo la necesidad de conseguir fiabilidad a 
largo plazo junto a un peso en vacío que fue¬ 
se, aproximadamente, la mitad del máximo 
en despegue. Con toda seguridad ello dio pie 
al desarrollo del rotor principal de cinco pa¬ 
las. que sirvió para limitar el tamaño estruc¬ 
tural del avión al tiempo que para proporcio¬ 
nar una sustentación adecuada. La configu¬ 
ración del Mi-26 es convencional, con un ro¬ 
tor caudal de cinco palas montado en el cos¬ 
tado derecho de la deriva. El fuselaje 


acomoda cinco tripulantes, con un máximo 
de 90 soldados en la cabina principal, que 
mide 3,25 m de anchura por 12,00 m de lon¬ 
gitud (excluida la rampa), unas dimensiones 
muy similares a las del Lockheed C-130 Her¬ 
cules. La carga se introduce por la popa, en 
la que el portón inferior incorpora una rampa 
plegable, y la altura de la parte trasera del 
fuselaje puede ajustarse hidráulicamente re¬ 
gulando la compresión de los aterrizadores 
principales. El tren es de configuración trici¬ 
clo fija, con dos ruedas en cada unidad. El 
Mi-26 cuenta con fijaciones para cargas a la 
eslinga, cuyo estado puede controlarse a tra¬ 
vés de un circuito cerrado de TV. 

Pensado para operar de día y de noche, el 
«Halo» está equipado con un sistema de 
vuelo estacionario automático, piloto y es¬ 
tabilización también automáticos, radar Dop- 
pler, indicador de situación horizontal, pan¬ 
talla cartográfica y radar meteorológico. 

Se cree que los primeros ejemplares del 
Mi-26 entraron en servicio en la Fuerza Aé¬ 
rea soviética en 1982 para constituir un es¬ 
cuadrón de desarrollo, pero se carece de ci¬ 
fras precisas sobre el número de aparatos 
construidos o en activo. India recibió dos pri¬ 
meros ejemplares en 1985 y ahora posee 
todo un escuadrón. 


Especificaciones técnicas: Mil Mi 26 «Halo» 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: helicóptero de transporte pesado 

Planta motriz: dos turboejes Lotarev D-136 de 11 400 hp (8 500 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 295 km/h (159 nudos); velocidad de crucero 255 km/h 
(137 nudos); techo de servicio 4 600 m; alcance con la carga útil máxima 800 km 
Pesos: vacío 28 200 kg; normal en despegue 56 000 kg 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 32,00 m; longitud con los rotores girando 
40,03 m; altura 8,15 m; superficie discal del rotor principal 804,25 m 2 

Armamento: ninguno 


El Mi-26 «Halo» es el helicóptero más pesado del 
mundo y el primero de serie equipado con un 
rotor principal de ocho palas , y posee varias 
plusmarcas mundiales de carga útil. 


Aparte de la URSS, el único usuario militar del 
«Halo» es India , que dispone de varios de estos 
formidables helicópteros con fines evaluativos. 


Uno de los Mi-26 de la Aviación Frontal que 
participaron en operaciones contraincendios a 
raíz del accidente de Chernobyl. 
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Mil Mi-26 «Halo» 
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Zona de guerra 

Perfil operativo 
de! F/A-18 

El portaviones y sus elementos aéreos son desde hace 
años la espina dorsal de la proyección planetaria de la 
Armada de EE UU. En estos gigantes del mar han servido 
aviones nuevos y a su vez más capaces , cuyo exponente 
más reciente es el F/A-18 Hornet, que cada vez está 
disponible en mayor número. 


Terminadas las 
comprobaciones, un 
Hornet va a ser lanzado 
desde la catapulta de 
estribor. Una 
coordinación y un 
entendimiento totales 
entre el piloto y el 
personal de cubierta son 
esenciales a la hora de 
conseguir el alto ritmo 
de salidas necesario. 


El avión ha sido unido a 
la catapulta y todo está 
dispuesto para el 
lanzamiento. Cuando el 
oficial de catapultaje 
toque la cubierta , el 
Hornet será impulsado 
hacia adelante en mitad 
de una nube de vapor y 
en segundos alzará el 
vuelo de camino a una 
nueva misión. 

US Navy 


Como espacio a bordo de los portaviones nunca so¬ 
bra, la posibilidad de combinar las cualidades de 
caza y de ataque en un solo avión ha interesado 
siempre más a las armadas que a las fuerzas aé¬ 
reas. Probado antes de la Segunda Guerra Mundial, 
este concepto ganó importancia en las fases finales 
de ese conflicto, en las que la amenaza de los avio¬ 
nes suicidas japoneses requería embarcar el mayor 
número posible de cazas en los portaviones de las 
TF38 y TF58 norteamericanas, al tiempo que la ne¬ 
cesidad de prestar apoyo aéreo a las unidades te¬ 
rrestres que combatían en Okinawa o Iwo Jima 
obligaba a retener gran número de aviones de ata¬ 
que. Capaces de llevar el mismo peso en bombas y 
cohetes que los bombarderos en picado Curtiss 
SB2C Helldiver y al mismo tiempo ser los mejores 
cazas embarcados del mundo, los Vought F4U-1D 
Corsair y Grumman F6F-5 Hellcat de los escuadro¬ 
nes VBF llevaban a ceibo en 1945 las mismas mi¬ 
siones que los McDonnell Douglas F/A-18 Hornet 
de los escuadrones VFA actuales. 

Sin embargo, la venida de los primeros cazas em¬ 
barcados a reacción, con su capacidad de carga y 
su alcance más limitados, obligó de nuevo a se¬ 
parar las funciones de caza de las de ataque. No 
obstante, la combinación de estas dos misiones en 
una única célula siguió siendo uno de los grandes 
objetivos de los planificadores navales, afán que 
cobró impulso cuando las misiones de interdicción 


se convirtieron en casi un sinónimo de llevar una 
única arma nuclear. Fue así que a mediados de los 
años cincuenta varios escuadrones VA estuvieron 
equipados con aviones de caza como los Grumman 
F9F-8B Cougar y North American FJ-4B Fury. Más 
aún, el desarrollo del McDonnell F4H Phantom II, 
el caza naval primario durante la mayor parte de 
los años sesenta y setenta, comenzó con la conce¬ 
sión de un contrato por dos prototipos del caza de 
ataque AH-1. Optimizadas después para operacio¬ 
nes de caza todotiempo como F-4B y F-4J, las ver¬ 
siones embarcadas del Phantom II podían llevar 
también una pesada carga de armas aire-superficie 
convencionales. 

Caza de ataque 

Por entonces, empero, existían comunidades de 
caza y de ataque claramente diferenciadas. Duran¬ 
te la guerra del Sudeste asiático, la Armada (a di¬ 
ferencia de la Fuerza Aérea, que utilizó profusa¬ 
mente sus Phantom II tanto en misiones de ataque 
como de caza) empleó sus F-4 casi exclusivamente 
como cazas, dejando las funciones de ataque en 
manos de los Douglas A-4, Grumman A-6 y Vought 
A-7. La Armada siguió esta política al desestimar 
su requerimiento VFAX por un avión polivalente de 
caza y ataque ligero y optó por el Grumman F-14 
Tomcat. También se arrinconaron los planes de do¬ 
tar al F-14 con una capacidad de carga y una pre- 
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cisión de lanzamiento visual iguales a las del Cor- 
sair II y después desarrollar un «F-14C», con avió- 
nica actualizada para el reconocimiento y el ataque 
todotiempo. En consecuencia, el F-14 entró en ser¬ 
vicio en 1974 como un caza de defensa aérea de la 
flota puro, con sólo un limitado potencial de usar 
armas aire-superficie, mientras que las necesida¬ 
des de ataque seguían encomendadas a una com¬ 
binación de A-7E y A-6 Intruder. 

Si bien contaba con el favor de muchos en la Ar¬ 
mada, esta combinación de aviones de ataque y 
otros de caza también suscitó polémica. El análisis 
de las operaciones en Vietnam reveló que las mi¬ 
siones separadas de caza y de ataque en funciones 
claramente distintas sólo servía cuando, como so¬ 
bre Vietnam del Norte, la oposición aérea era li¬ 
mitada. Sin embargo, y de acuerdo a los defensores 
del concepto de la dualidad operativa, los aviones 
de ataque cargados de bombas se verían en serios 
apuros allí donde no existiese una superioridad aé¬ 
rea propia manifiesta, como sucedería en una gue¬ 
rra abierta en Europa. Al mismo tiempo, la Oficina 
del Secretario de Defensa instó a la Armada a que 
buscara una alternativa más barata que seguir 
adquiriendo más Tomcat. 

Gomo resultado de todo ello, en la segunda mitad 
de 1973 se prepararon los requerimientos por un 
nuevo avión VFAX y en junio de 1974 se envió a la 
industria una solicitud de propuestas. Pero el Con¬ 
greso intervino y, el 28 de noviembre de 1974, dio 
instrucciones a la Armada para que eligiese entre 
los contendientes del proyecto de caza ligero apa¬ 
drinado por la USAF, a saber, el General Dynamics 
YF-16 y el Northrop YF-17. El 2 de mayo de 1975 
se anunció que el avión elegido por los marinos era 
una versión agrandada y rediseñada del YF-17, de¬ 



sarrollo conjunto de McDonnell Douglas y North¬ 
rop. Por entonces estaba previsto que el nuevo 
avión se suministrase en forma de dos modelos 
fuertemente relacionados: el F-18 para sustituir al 
F-4 en las funciones de caza, y el A-18, que debía 
remplazar al A-7 como plataforma de ataque. Las 
diferencias entre ambos modelos radicarían en los 
soportes para armas y en la aviónica. Sin embargo, 
el diseño de dos de esos soportes (las estaciones 4 
y 6) en las esquinas inferiores de las toberas de ad¬ 
misión de aire permitió que ambas variantes se 
fundieran en una sola, la monoplaza F/A-18A. En 
las salidas de caza se llevarían misiles aire-aire 
AIM-7 Sparrow en esas posiciones, mientras que en 
las de ataque éstas estarían ocupadas por un FLIR 
AAS-38 (en la izquierda) y un buscador de puntos 
láser ASQ-173 (en la derecha). La versión biplaza de 
entrenamiento, la TF/A-18A (hoy conocida como 
F/A-18B), conservaría el armamento y la flexibili¬ 
dad operativa del monoplaza, si bien su capacidad 
de combustible sería algo menor. Variantes mono 
y biplaza mejoradas (con misiles aire-aire AIM- 
120A AMRAAM y aire-superficie AGM-65F Mave- 
rick IIR, asientos NACES e interferidores defensi¬ 
vos) están ahora en producción con las denomi¬ 
naciones respectivas de F/A-18C y F/A-18D. 

Programa de entrenamiento 

En la Armada el F/A-18A debía remplazar en 


Arriba: El armamento 
habitual del Hornet 
consiste en misiles aire- 
aire AIM-9 Sidewinder 
marginales y AIM-7 
Sparrow ventrales. En 
la fotografía , uno de los 
primeros acelera hacia 
su objetivo. De los 
soportes subalares 
pueden suspenderse 
más AAM. 

Arriba , izquierda: 
Cuando el Hornet ha 
sido despedido por la 
proa del portaviones 
que le sirve de base , el 
piloto inicia un viraje a 
estribor para despejar 
el área. La plena 
potencia de sus dos 
turbosoplantes General 
Electric F404 da al 
F/A-18 unas actuaciones 
excelentes. 




Un Hornet (avispón) 
con un «aguijón» 
demoledor: semejante 
variedad es esencial 
toda vez que el F/A-18 
debe ser y es un digno 
sucesor del Vought A-7 
Corsair II. El alcance 
operativo puede 
ampliarse gracias a tres 
tanques lanzables, pero 
todavía no está claro 
que el Hornet deba 
encargarse realmente 
de salidas lejanas. 










Derecha: Las fuerzas 
aéreas equipadas con 
el Hornet (la española 
entre ellas) tienen en 
gran estima la 
polivalencia de este 
avión, gran parte de la 
cual se debe a su eficaz 
radar multimodo 
Hughes APG-65. 
Utilizado en la 
modalidad de 
seguimiento y búsqueda 
simultáneos , puede 
mantener el contacto 
con diez objetivos, 
presentar datos al piloto 
sobre ocho de ellos e 
indicarle las amenazas 
más inmediatas. 

Extremo derecho: Las 
operaciones desde los 
portaviones de la 
US Navy son el acto 
final de un largo y 
completo programa de 
entrenamiento. La base 
de Lemoore, en 
California, alberga todo 
el proceso de 
instrucción. Tanto los 
nuevos pilotos como 
los que realizan la 
transformación a partir 
del A-7 son preparados 
por el VFA-125 «Rough 
Raiders», que es el 
Grupo de Remplazo 
Aéreo (RAG) de la 
US Navy para el F/A-18. 




principio al A-7E, mientras que en el USMC debía 
hacer lo propio con el F-4. De acuerdo a esto, el pro¬ 
grama de entrenamiento preparado por el VFA-125 
«Rough Raiders », el Escuadrón de Remplazo de la 
Flota para el Hornet y con sede en ÑAS Lemoore 
(California), estuvo en principio pensado para una 
mezcla a partes iguales de pilotos de caza y ataque 
experimentados (con una media de 1 200 a 1 500 
horas de vuelo antes de la conversión) que reali¬ 
zaban la transformación desde los escuadrones VA 
y VF de la Armada y los VMFA de la Infantería de 
Marina. Este programa tenía prevista también la 
preparación de unos pocos «novatos», pilotos re¬ 
cién cualificados y carentes de experiencia previa 
en los escuadrones operativos salidos del Mando 
de Entrenamiento (TRACOM). 

Este programa de instrucción, que todavía es se¬ 
guido por el VFA-125 y por su contrapartida de la 
Flota del Atlántico, el VFA-106 « Gladiators », em¬ 
pieza con una fase intensiva en tierra en la que se 
familiariza a los pilotos con el avión y sus siste¬ 
mas, en especial con sus complejos elementos de 
aviónica, navegación y lanzamiento de armas. Pro¬ 



sigue con otro período de familiarización, esta vez 
mediante simuladores y vuelos en biplazas 
F/A-18B y monoplazas F/A-18A. 

Más tarde se pasa a la fase de entrenamiento de 
ataque, durante la que los pilotos se concentran en 
la navegación radar y a baja cota, el tiro aire-su¬ 
perficie y el lanzamiento de armas. Esta última ac¬ 
tividad, especialmente intensa para los antiguos 
pilotos de caza, cubre todo el espectro de métodos 
de bombardeo (en horizontal, en trepada, en pica¬ 
dos a ángulos altos, medios y bajos, etcétera) con 
bombas de caída libre y guiadas por láser, na¬ 
palm, bombas de racimo, minas, misiles (con mu¬ 
niciones de práctica en vez de los AGM-62 Walleye, 
AGM-65 Maverick, AGM-84 Harpoon, AGM-88 
HARM y AGM-123 Skipper) y armas especiales (nu¬ 
cleares) B57 y B61. A continuación tiene lugar la 
fase aire- aire, que incluye interceptación todo- 
tiempo, maniobras básicas de combate singular y 
contra más adversarios, combate por secciones 
(dos aviones) y tiro aéreo. La última fase de pre¬ 
paración en el VFA-125 instruye a los pilotos en el 
repostaje en vuelo y las operaciones a bordo (en 
primer lugar desde un portaviones amarrado y des¬ 
pués realizando diez apontajes diurnos y seis noc¬ 
turnos en un buque en navegación). 

Entrenamiento en el Hornet 

Con una duración de seis a ocho meses y un total 
de 100 a 125 horas de vuelo en el Hornet, el pro¬ 
grama de instrucción impartido en el VFA-125 deja 
a los pilotos a un nivel en el que pueden pasar sin 
problemas a un escuadrón de la flota. Si bien esos 
pilotos todavía no son maestros en su nuevo avión, 
están más cerca de serlo que en el caso de conver¬ 
sión a otros modelos. En muchos casos, los pilotos 
se sienten a gusto en el Hornet después de 200 a 


No sólo la US Navy ha 
puesto todas sus 
esperanzas en el Hornet 
sino que también el US 
Marine Corps (USMC) ha 
cursado fuertes pedidos 
por este elegante 
bideriva con el que 
espera equipar doce 
escuadrones de caza. 

Los primeros dotados 
con el F/A-18 fueron los 
tres que forman el 
Grupo Aéreo Once 
(MAG 11); el ejemplar 
de la fotografía 
pertenece al VMFA-323 
«Death Rattlers». 
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300 horas, mientras que ese mismo nivel de con¬ 
fianza tarda en alcanzarse de 800 a 900 horas en 
otros aviones navales. 

Así, si un piloto que acaba de realizar la conver¬ 
sión al F/A-18 se integra en su escuadrón VFA en 
el momento en que éste regresa de un crucero con 
la flota y le espera un ciclo de seis meses en su es¬ 
tación aeronaval (ÑAS Lemoore para la Flota del 
Pacífico y ÑAS Cecil Field, Florida, para la del At¬ 
lántico), dispondrá de tiempo para alcanzar el su¬ 
ficiente nivel de confianza antes de que su unidad 
embarque para un nuevo crucero. 

Antes del embarque 

Cuando comienza un nuevo ciclo en tierra, los es- 
cuadrones VFA (como otros embarcados) se pre¬ 
paran en su base aeronaval antes de tomar parte 
en maniobras aéreas (como las «Red Flag » y « Green 
Flag » en Nellis, o las « MapleFlag » en Canadá) y ser 
enviado a ÑAS Fallón para entrenamiento de ar¬ 
mas. A medida que se acerca el momento de un 
nuevo crucero, el escuadrón se dedica al entrena¬ 
miento de refresco con otras unidades de su ala. 
Finalmente, el VFA y el resto del ala participan en 
una evaluación de disponibilidad operacional (por 
lo general al largo de California para las unidades 
de la costa oeste y en el Caribe para las de la este), 
durante la que toman parte en ejercicios de apoyo 
aéreo cercano, minado, superioridad aérea, etcé¬ 
tera. Sigue un corto período de preparación para el 
embarque antes de que el escuadrón se una a su 
portaviones para el crucero, que suele durar unos 
seis meses. Un crucero rutinario lleva al escuadrón 
VFA al Pacífico Occidental y al índico si está asig¬ 
nado a la Flota del Pacífico, o al Mediterráneo y al 
Atlántico si pertenece a la flota homónima. 

Durante el primer crucero operacional del Hor- 
net, el VFA-25 «Fist ofthe Fleet » y el VFA-113 «Stin- 
gers» visitaron el Pacífico y el Indico a bordo del 
USS Constellation (CV-64) integrados en el Ala Aé¬ 
rea Catorce (CVW-14). Ese crucero, que duró del 21 
de febrero al 24 de agosto de 1985, demostró que 
el Hornet era un avión muy fiable, que requería la 
mitad de horas de mantenimiento que el F-14A y el 
A-6E/KA-6D. En las 4 160 horas de vuelo que su¬ 
maron, los F/A-18A de los dos escuadrones man¬ 
tuvieron elevados índices operativos durante siete 
meses pasados en el mar. 

El siguiente despliegue del Hornet supuso que el 
Ala Aérea Trece (CVW-13) embarcase en el USS Co¬ 
ral Sea (CV-43) con cuatro escuadrones de F/A-18A 
(dos de la Armada, los VFA-131 « Wildcats » y 


VFA-132 « Privateers »; y dos de la Infantería de Ma¬ 
rina, los VMFA-314 «Black Knights » y VMFA-323 
«Death Rattlers») junto a un escuadrón de A-6E/ 
KA-6D, uno de E-2C Hawkeye y uno de Sikorsky 
SH-3H, además de un escuadrón de EA-6B y un único 
Douglas EA-3B que debían operar al largo de Libia, 
para el que debía ser un crucero de rutina por el 
Atlántico y el Mediterráneo. Tras zarpar de la costa 
este de EE UU el 2 de octubre de 1984, la CVW-13 
llevó a cabo operaciones habituales (incluidas ma¬ 
niobras con la Aéronautique Navale, la Royal 
Navy, la Fuerza Aérea de Turquía y la USAF) hasta 
enero de 1986, en que comenzó a surcar el golfo de 
Sirte a raíz de que el presidente Reagan se com¬ 
prometiese a asegurar la libre navegación en unas 
aguas que Libia reclama como propias y EE UU 
considera que son internacionales. En colabora¬ 
ción con los E-2C del VAW-127 « Seabats », los pi¬ 
lotos de los F/A-18A del Coral Sea se situaron una 
y otra vez a las «seis» de aviones MiG-23 «Flogger », 
MiG-25 « Foxbat », Mirage F1 y Su-22 «Fitter » libios 
mientras realizaban sus patrullas de combate. 
Otras interceptaciones tuvieron lugar (por fortuna 
sin necesidad de abrir fuego) durante las acciones 
disuasoras del 24 y el 25 de marzo y el 15 de abril, 
en las que los Hornet llevaron a cabo sus primeras 
salidas de combate. Los F/A-18A lanzaron misiles 
HARM en el curso de misiones de supresión de de¬ 
fensas y realizaron salidas de patrulla durante los 
ataques conjuntos de la USAF y la Armada contra 
Trípoli y Bengasi. De vuelta a EE UU el 19 de mayo 
de 1986, los cuatro escuadrones de F/A-18A habían 
conseguido un éxito completo durante un crucero 
lleno de dificultades. Para los pilotos de los Hor¬ 
net, que les llamasen «fags» (por «los chicos de caza 
y ataque», en inglés) ya no era un insulto sino mo¬ 
tivo de orgullo e incluso los pilotos de Tomcat no 
podían ocultar cierta envidia. 

Más de una flecha en la aljaba 

El éxito conseguido durante ese crucero de 1986, 
en el que el Hornet demostró ser un excelente caza 
de ataque, se debió sin duda al completo programa 
de entrenamiento del VFA-125, a las cualidades de 
vuelo intrínsecas del avión, a su motor F404, a su 
fiabilidad y facilidad de entretenimiento. Además, 
varias de sus características hacen que el F/A-18A 
sea un caza soberbio sin comprometer su eficacia 
en funciones de ataque, en las que brilla con luz 
propia sin detrimento de sus cualidades aire-aire. 
Hay quien considera que el F/A-18 es el mejor caza 
de las Fuerzas Armadas norteamericanas debido a 



Los afustes de misiles 
están vacíos, pero este 
Hornet aún guarda una 
sorpresa para un 
infortunado objetivo 
terrestre: una bomba 
Mk 83 de 454 kg lanzada 
desde uno de sus 
soportes subalares. Ésta 
no es sino una de las 
armas de ataque del 
F/A-18 > que puede usar 
también bombas 
guiadas por láser o TV 
además de unidades de 
racimo como las BL755. 





Extremo derecho: Una 
excelente toma de un 
prototipo del modelo 
de reconocimiento 
F/A-18(R), fácilmente 
distinguible por las 
aberturas para cámaras 
y sensores bajo la proa. 
Esta variante puede 
suponer una adición 
importante a la 
capacidad operacional 
del Hornet, y aunque la 
instalación de cámaras 
representa la 
eliminación del cañón 
integrado, ello es un 
proceso que puede 
realizarse en cuestión de 
horas y permite, si se 
desea, reinstalar la proa 
artillada original. 


De vuelta al portaviones 
tras una salida, un 
Hornet recibe las 
atenciones de sus 
mecánicos. Las 
secciones externas 
alares han sido plegadas 
para ahorrar espacio en 
la atestada cubierta de 
vuelo. Nótense la 
abertura del cañón 
sobre la proa y la 
excelente visibilidad de 
que disfruta el piloto. 


que combina un buen radar con misiles de alcance 
medio, algo que no puede decirse del F-16. Es por 
ello que en el curso de ejercicios de combate aéreo 
el Hornet se haya impuesto al F-16 gracias a que 
sus misiles Sparrow le permiten iniciar el combate 
lejos del alcance eficaz del F-16, al tiempo que es 
capaz de maniobrar casi tan bien como su super¬ 
lativo oponente (de hecho, el F/A-18 es mejor pla¬ 
taforma a elevados ángulos de ataque) en los com¬ 
bates cerrados. Contra los dos «Rolls-Royce» de la 
aviación de caza, el F-14 y el F-15, el Hornet no sale 
desmerecido en términos de actuaciones y arma¬ 
mento de misiles (aunque la dotación normal de 
sólo dos Sparrow es limitada) y constituye un ene¬ 
migo formidable a distancia corta al ser menor y 
más ligero que el Tomcat y el Eagle. Ciertamente, 
el F-14 es un formidable caza de defensa de la flota, 
con una capacidad sin parangón de localizar, ata¬ 
car y derribar varios objetivos a la vez (incluidos 
misiles rozadas) a distancias sin precedentes; sin 
embargo, sus misiles AIM-54 Phoenix no serían de 
tanto valor en una situación de conflicto total, con 
multitud de aviones amigos y enemigos, como la 
que se daría en una guerra abierta contra la URSS. 

Operaciones de ataque 

En misiones de ataque, el F/A-18 confía en su ra¬ 
dar con estrechamiento de haz doppler, su HUD y 
sus tres pantallas de rayos catódicos Kaiser (una 
frontal y dos inferiores), su FLIR y su seguidor de 
puntos láser (LST) para la rápida identificación 
de objetivos y la consecución de los mejores resul¬ 
tados. Incluso fintando y maniobrando, los pilotos 
de Hornet consiguen hacer impacto con armas lan- 
zables a 9 m del objetivo, una distancia muy infe¬ 
rior a la lograda por los A-7E y su aviónica más 
antigua. Más aún, el Hornet consigue tales resul¬ 
tados al tiempo que es capaz de defenderse mejor 
que cualquier otro avión de ataque, pues su ele¬ 
vada relación empuje-peso y su régimen de viraje 
le permiten superar en maniobra a sus atacantes 
incluso cuando lleva una carga lanzable típica. 

En el apartado del «debe», algunos antiguos pi¬ 
lotos de Gorsair II han expresado su disgusto de 
que, con una carga de armas dada, el Hornet tenga 



McDonneil Douglas 


un alcance inferior en un 10 por ciento al del A-7E. 
Algunos pilotos han sugerido que el F/A-18 debería 
tener una cabida interna de carburante incremen¬ 
tada en unos 1 300 kg, es decir, en un 20 por ciento. 
Sin embargo, como el F/A-18 excede el alcance de 
ataque que se había especificado (935 km) sin ese 
combustible extra, y como la única manera de au¬ 
mentar la capacidad de carburante sería mediante 
un tanque dorsal (que comprometería la visibilidad 
hacia atrás y haría al avión más pesado y menos 
maniobrero), el Hornet seguirá operando con un al¬ 
cance de combate algo menor que el del A-7E. 

Si bien el comandante de una ala aérea puede ha¬ 
cer el mejor uso posible de los diversos recursos de 
que dispone al asignar la labor óptima a cada tipo 
de avión, ahora puede optar también por organizar 
una eficaz fuerza de ataque formada exclusiva¬ 
mente por F/A-18A (con EA-6B como apoyo electró¬ 
nico), pues el Hornet puede realizar igual de bien 
todas las funciones. Si se mezclan aviones Hornet 
con diversas cargas bélicas, pueden no sólo reali¬ 
zar las funciones de escolta y las de ataque (con 
Sidewinder, Sparrow y el cañón interno las pri¬ 
meras, y con armas guiadas y de caída libre las se¬ 
gundas), sino también las de supresión de defensas 
y las de constatación de daños (BDA). Obviamente, 
el uso de los F/A-18A en misiones de patrulla de 
combate aéreo sobre el objetivo y de BDA puede li¬ 
berar a los F-14A para las MiGCAP, patrullas sobre 
la fuerza propia y todas aquellas para las que están 
especialmente indicados. 

^ US Navy 
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U-2/TR- 1, los 
dragones negros 

Desde los años cincuenta, la misteriosa silueta del Lockheed 
U-2 ha campado tranquilamente sobre los puntos más cálidos 
de la Tierra, registrando la actividad desde su percha sobre las 
nubes. En su versión U-2R, esta perfecta «Dragón Lady» 
continúa en el negocio, mientras que su derivado TR-1 
añade un* nueva dimensión al reco táctico. 



El esbelto pero eficaz Lockheed U-2 se ele¬ 
vó por vez primera del suelo el 1 de agosto 
de 1955, y pronto los primeros modelos 
desde el U-2A al U-2G comenzaron a aca¬ 
parar una envidiable hoja de servicios, 
realizando cientos de misiones sobre te¬ 
rritorio hostil para proporcionar a los ser¬ 
vicios secretos estadounidenses valiosí¬ 
simas informaciones durante los últimos 
años del decenio y el inicio de los sesenta, 
al tiempo que suministraban a los cien¬ 
tíficos una enorme masa de datos sobre 
los vuelos a gran altitud, la reentrada de 
vehículos exatmosféricos y la lluvia nu¬ 
clear. Hacia mediados de los sesenta, las 
filas de los primeros U-2 habían quedado 
ya seriamente diezmadas por las bajas, 
mientras que las necesidades de infor¬ 
mación habían crecido. Se necesitaban 
aviones con urgencia. Lockheed, entretan¬ 
to, había investigado formas de moder¬ 
nizar el diseño y produjo una versión 
agrandada, con mayores carga útil y al¬ 
cance. Tras recibir una solicitud de la CIA, 
los «Skunk Works» (talleres mofeta, lite¬ 
ralmente), bajo la dirección de Kelly John¬ 
son, Ben Rich y Fred Cavanaugh, realiza¬ 
ron el U-2R, cuyo primer vuelo tuvo lugar 
el 28 de agosto de 1967 desde la base de 
Edwards Norte, donde la CIA posee su 
mayor instalación. Los primeros seis 
aviones se destinaron a la Agencia, segui¬ 
dos de otros tantos para la Fuerza Aérea. 

El nuevo avión entró pronto en servicio 
tras su primer vuelo, y rápidamente de¬ 
mostró ser superior en casi todos los 
apartados a las variantes anteriores. Al 
tiempo que disfrutaba de una muy con¬ 
siderable mejora en carga útil, alcance y 
altitud, el aterrizaje era más fácil, corri¬ 
giendo de esta forma un problema que ha¬ 
bía oscurecido la carrera de los aviones 


iniciales. Los aviones de la Agencia estu¬ 
vieron casi inmediatamente en activo en 
muchas zonas del globo, especialmente 
desde Taiwan, adonde se enviaron dos 
aparatos en 1968 para operar con insig¬ 
nias de la China nacionalista. Este pro¬ 
grama concluyó en 1974, y con él el em¬ 
pleo de este avión por la CIA. Todos los 
U-2 de la Agencia Central pasaron enton¬ 
ces a la Fuerza Aérea que había encuadra¬ 
do los propios en el 349.° SRS de la 
100. a SRW. Los U-2R de la US Air Forcé 
realizaron numerosos servicios activos en 
el Sudeste asiático, principalmente desde 
la base de U-Tapao, en Tailandia. De for¬ 
ma simultánea a las misiones de apoyo de 
las acciones de guerra, especialmente las 
incursiones « Linebacker » (codificadas 
como « Olympic Torch »), se volaron misio¬ 
nes « Sénior Book» contra la China conti¬ 
nental. La 100. a SRW obtuvo durante ellas 
un envidiable récord de seguridad. 

Experimentos navales 

A finales de 1969 la CIA experimentó 
con operaciones embarcadas de U-2R, 
como había hecho ya con los anteriores 
U-2A. Con su ala de alta sustentación, el 
U-2R no encontró dificultades para operar 
desde el USS America (CV-66) y pudo des¬ 
pegar fácilmente sin ayuda de catapulta. 
La única modificación necesaria fue un 
gancho trasero. Mediante el plegado de 
las alas, el U-2 podía entrar con calzador 
en el ascensor de cubierta y ser trasla¬ 
dado al hangar. Por lo que se sabe, el 
U-2R no efectuó misiones desde portavio- 
nes como ocurriera ya con los anteriores. 
La US Navy se interesó en las posibilida 
des de empleo de este avión como patrulla 
de largo alcance y consiguió el présta¬ 
mo de dos U-2R de la CIA. Durante 1973 


Este encuadre de un TR-1A sirve para 
ilustrar la enorme superficie alar de este 
avión, responsable de sus fenomenales 
actuaciones. Los flap, aerofrenos y 
aterrizadores se extraen durante el circuito 
de aterrizaje. En esta fotografía se observa 
incluso el retrovisor externo. 

el programa EP-X investigó la posibilidad 
de instalar sensores tales como un FLIR, 
radar de detección de periscopios y sis¬ 
temas Elint para vigilancia a gran altura. 
Nada se obtuvo de este programa, sin em¬ 
bargo, aunque se hicieron estudios con¬ 
cernientes a la posibilidad de instalar un 
misil antibuque en el avión. 

Tras finalizar la guerra de Vietnam, los 
U-2R continuaron sus cometidos de vigi¬ 
lancia, que se hicieron más importantes 
con la cancelación del proyecto de RPV de 
alta cota « Compass Cope». Estos aviones 
sin piloto, capaces de volar a muy alta 
cota, fueron diseñados para proporcionar 
el mismo tipo de información que los U-2, 
pero sin el riesgo —político— de perder al 
piloto. Lockheed había incluso propuesto 
un diseño U-2R sin piloto para este pro¬ 
grama. En 1976, la USAF decidió reunir 
sus recursos atmosféricos de reconoci¬ 
miento a gran altura en una unidad, y los 
aviones de la 100. a SRW se agruparon con 
los de la 9. a SRW en la base de Beale, don¬ 
de sirven al lado de los también Lockheed 
SR-71. La USAF puede ahora aprovechar 
mejor las especiales aptitudes de ambos 
aviones en operaciones diferentes. 

En 1978, la Fuerza Aérea anunció un 

El U-2R lleva en servicio desde finales de 
1967, en principio para reforzar las 
primeras variantes del U-2 y después para 
remplazarías en su totalidad. El ejemplar 
de la fotografía vuela sin los 
supercontenedores. 

US Air Forcé 
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Un gran número de antenas de toda 
especie es una de ias características de los 
U-2R y también de los TR-1A, como se 
aprecia en este ejemplar de la 17. a RW. El 
plato fuerte del TR-1 A son las misiones 
lejanas de captación de señales , en 
particular las relacionadas con las 
comunicaciones. 

nuevo programa en demanda de un avión 
de reconocimiento táctico, y en 1979 se 
reabría la línea de los U-2R para iniciar la 
producción del TR-1A. El primer avión en 
salir de ella era una versión desmilitari¬ 
zada designada E-2R para el Centro de In¬ 
vestigaciones de Alta Cota Ames de la 
NASA. El ER-2 voló por primera vez el 11 
de mayo de 1981 desde Palmdale y un año 
después el avión inició los vuelos regula¬ 
res de investigación, que continúa toda¬ 
vía. El primer TR-1A (80-1066) voló el 1 de 
agosto de 1981 y el 23 de febrero de 1983 
lo haría el primer entrenador TR-1B (con 
cabina adicional en la zona de la bodega 
Q). El TR-1A se diferencia en poco del 
U-2R, aunque disfruta de sistemas secun¬ 
darios actualizados de comunicaciones. 
Es también algo más liviano gracias a los 
avances conseguidos en la electrónica. 

Poco después del primer vuelo del TR-1, 
el gobierno británico anunció que una 
unidad de este avión se instalaría en la 
base de RAF Alconbury, desde donde sus 
aparatos realizarían operaciones sobre 
toda la zona europea. La 17. a Ala de Re¬ 
conocimiento recibió sus dos primeros 
aviones en febrero de 1983 y desde enton¬ 
ces se ha mostrado muy activa, realizando 
principalmente misiones de reco táctico, 
aunque también algunas de las de tipo es¬ 
tratégico voladas anteriormente por los 
U-2R desde Mildenhall. Otros aviones TR-1, 


incluida una pareja de entrenadores bi¬ 
plazas, se encuentran encuadrados en la 
9. a SRW de Beale, California, que opera 
además los restantes U-2R. Los aviones de 
esta unidad vuelan misiones de reco es¬ 
tratégico como parte de los objetivos de 
seguridad nacional asignados a la USAF. 
Así los aviones pueden ser vistos ocasio¬ 
nalmente en muchas zonas del mundo, 
pero especialmente en tres áreas de inte¬ 
rés regular: Corea, el Mediterráneo y Amé¬ 
rica Central. Las dos primeras son cu¬ 
biertas por aviones aislados en destaca¬ 
mento permanente en Osán, Corea del Sur, 
y la base de la RAF en Akrotiri, en Chipre, 
mientras que los países centroamerica¬ 
nos, especialmente Nicaragua, son vigi¬ 
lados desde Patrick, en Florida, y Beale. 
Los U-2R pueden ser vistos a veces en Eu¬ 
ropa y el Lejano Oriente cuando se les des¬ 
pliega en misiones especiales. 

Gran autonomía 

Las misiones de los U-2R y TR-1 son ge¬ 
neralmente largas, como resultado de las 
modestas velocidades de tránsito. El al¬ 
cance máximo se sitúa en torno a los 
10 000 km, lo que permite al TR-1 cubrir 
la mayoría de las zonas desde sus empla¬ 


zamientos operacionales. Las altitudes de 
misión varían, pero pueden estar en torno 
a los 75 000 pies (22 860 m). Los U-2 rea¬ 
lizaron unas pocas misiones a baja cota 
durante la guerra del Sudeste asiático. En 
ellas sus pilotos tuvieron el raro placer de 
volar con trajes normales en lugar de los 
engorrosos trajes de presión S-1010B uti¬ 
lizados en los vuelos de gran altitud. La 
misión de rutina no incluye muchos so¬ 
brevuelos, que sólo se llevan a cabo cuan¬ 
do la nación objetivo no dispone de sis¬ 
temas eficaces de SAM necesarios para 
derribar a los «Dragón Lady». Pero muy 
pocos países disponen de ellos, por lo que 
los U-2 llevan a cabo la mayor parte de 
sus «negocios» sobre espacios aéreos hos¬ 
tiles, coleccionando imágenes de radar y 
ópticas a las Sigint. 

Las series U-2R y TR-1 conservan el tur¬ 
borreactor Pratt & Whitney J75 de las ver- 


El TR- 1A cuenta con flap sencillos, 
pensados para desplegarse a ambos 
costados de los supercontenedores. Cada 
una de estas enormes barquillas puede 
llevar 340 kg de sensores. Del borde de 
fuga alar destaca el carenado de la antena 
trasera del sistema RHAWS. 


Robbie Shaw 
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El ER-2 de la NASA se utiliza en vuelos 
experimentales a gran altitud desde la 
base de Moffett Field y a cargo del Centro 
de Investigación Ames. Este avión fue el 
primero que salió de la reabierta cadena 
de montaje del U-2/TR-1. 

siones originales, manteniendo las actua¬ 
ciones gracias a la mayor superficie alar 
(92,9 m 2 en lugar de los 52,5 m 2 anteriores) 
para elevar su pesada carga útil a tan 
grandes alturas. El fuselaje es de estruc¬ 
tura semimonocasco simple con un gran 
volumen interno para sensores, e incor¬ 
pora un aerofreno a cada lado y una larga 
tobera de escape para supresión de emi¬ 
sión IR. Su extraordinaria ala, con una en¬ 
vergadura de 31,39 m en lugar de los nada 
despreciables 24,38 m de los modelos an¬ 
teriores, está constituida por una liviana 
caja de torsión trilarguera. A pesar de la 
inherente resistencia de esta estructura, 
el U-2R posee un factor de fatiga bajo y ha 
de ser volado cuidadosamente para evitar 
la sobrecarga alar. El ala posee grandes y 
simples flap divididos a ambos lados de 
las «supergóndolas» en los aviones que las 
integran. Los deflectores funcionan asi¬ 
mismo como controles de alabeo e hiper- 
sustentadores, mientras que los frenos 
aerodinámicos montados a cada lado de la 
parte trasera del fuselaje, ayudan a frenar 
el avión durante los descensos y las to¬ 
mas. El combustible ocupa casi por com¬ 
pleto las alas a excepción de las secciones 
más marginales, que se pliegan para fa¬ 
cilitar el manejo y alojamiento en tierra. 
Se han instalado tuberías de purga de 
combustible en los bordes de fuga de am¬ 
bos semiplanos, mientras que la ventila¬ 
ción se realiza a través de una tobera en 
el extremo de la cola. Un retrovisor en la 
estructura de la cabina permite al piloto 
comprobar que el combustible se airea de 
forma apropiada y ver si deja estela. 

Peculiaridades del tren 

El U-2R posee un tren de aterrizaje prin- 
cipal instalado en la parte central del fu¬ 
selaje y dotado de doble rueda, mientras 
que en la cola dispone de otro aterrizador 
similar pero de ruedas macizas. Para el 
rodaje y el despegue cuenta con pequeñas 
ruedas «pogo», fijadas bajo las alas, que le 
proporcionan estabilidad lateral, mante¬ 
nidas en su posición mediante sendos pa¬ 
sadores. Una vez el avión en cabecera, se 
retiran los pasadores y las ruedas se des¬ 
prenden tan pronto el aparato se eleva. En 
la toma, el avión se inclina lateralmente 
para apoyarse sobre uno de los bordes 
marginales, después de que el piloto ha 
procurado mantenerlo equilibrado el ma¬ 
yor tiempo posible para impedir cualquier 
daño. Con un buen piloto y un viento su¬ 
ficiente y constante, el borde marginal no 
toca tierra casi nunca antes de que el per¬ 
sonal de servicio pueda fijar las pogo. El 
aterrizaje es pues un asunto delicado que 
necesita gran destreza del piloto. La in¬ 
mensa ala requiere virtualmente el total 
abatimiento del alerón a bajas velocida¬ 
des para ser eficaz, y la palanca de man¬ 
do, del tipo de «cuernos» mantiene ocu- 

El TR-1A tiene un compartimiento Q 
agrandado , con grandes paneles 
transparentes para los sensores 
fotográficos. En algunos regímenes de 
vuelo deben abatirse los flap con el fin de 
reducir el efecto de bataneo al desplazar 
hacia adelante el centro de presiones. 



pado al piloto durante las tomas. El motor 
J75 tiene poca frenada y las grandes su¬ 
perficies verticales de cola y el aterriza¬ 
dor monovástago hacen al avión propenso 
a la inestabilidad, y las operaciones con 
viento cruzado pueden ser extremada¬ 
mente peligrosas. Aunque cuentan con 
más seguridad que los « jockeys » de los 
primeros U-2, los pilotos de U-2R y TR-1 
consumen gran parte de su tiempo de vue¬ 
lo practicando circuitos para conservar su 
habilidad en los despegues y tomas. A pe¬ 
sar de las fenomenales actuaciones del 
avión, es muy simple en estructura y sis¬ 
temas, y es considerado como muy fiable 
y fácil de mantener. 

Los U-2R y TR-1 llevan sus sensores en 
cinco áreas principales. La proa es com¬ 
pletamente intercambiable y puede aco¬ 
modar 272 kg de equipo. Inmediatamente 
detrás de la cabina se encuentra la bodega 
Q, que puede acomodar 340 kg de senso¬ 
res. Detrás de ella, justo delante del ate¬ 
rrizador principal, está la bodega E, un 
pequeño espacio para sensores livianos. 
Las supergóndolas, capaces cada una 
para 340 kg, están montadas en los pla¬ 
nos. Son opcionales y algunos aviones no 
han sido modificados para llevarlas. 
Otras góndolas alares incluyen un tipo 
más pequeño que no sobresale por detrás 
del borde de fuga y que normalmente está 
asociada a equipo Sigint. Se las ha visto 
con frecuencia dotadas de grandes ante¬ 
nas con sección plana a través de las cua¬ 
les emite el SLAR. Finalmente, la espina 
dorsal y la parte inferior trasera del fu¬ 
selaje albergan muchas veces un sinnú¬ 
mero de antenas de todas clases para la 
recogida de señales. 

Carga útil operacional 

Los sensores utilizados normalmente 
son de naturaleza Sigint, aunque también 
abundan los de tipo Comint (captación de 
señales de comunicaciones), delatados 
por las filas de antenas mencionadas más 
arriba. Se llevan también cámaras, sobre 
todo la LOROP (para fotografía oblicua le¬ 
jana), que produce imágenes de alta cali¬ 
dad a elevadas distancias oblicuas. En la 


proa y en los contenedores alares se ins¬ 
talan dispositivos SLAR de varios tipos. 
Dos sensores asociados especialmente al 
TR-1 A son el sistema de radar de apertura 
sintética avanzado (ASARS) Hughes y el 
PLSS (sistema de localización precisa). El 
primero es un radar de elevada resolución 
instalado en una sección de proa bulbosa 
y desmontable, y produce imágenes radar 
oblicuas lejanas para uso táctico. El 
ASARS permite al TR-1 «ver» más allá de 
las líneas enemigas y genera imágenes 
de formaciones de carros y similares que 
los métodos de reconocimiento normales 
son incapaces de detectar sin penetrar en 
áreas hostiles. El PLSS es un sistema de 
localización precisa y pasiva de emisores, 
desarrollado a partir de los proyectos 
«Pave Nickel » y «Pave Onyx » llevados a 
cabo por los U-2C que operaban desde 
RAF Wethersfield a finales de los años se¬ 
tenta. Este sistema requiere tres aviones 
que vuelen a lo largo del frente de batalla, 
enlazados electrónicamente con una es¬ 
tación en tierra. Por métodos de triangu¬ 
lación puede localizarse la posición exac¬ 
ta de un emisor hostil en fracciones de se¬ 
gundo y transmitirla a los aviones de ata¬ 
que. Sin embargo, este programa ha caído 
en profundos problemas técnicos y pre¬ 
supuestarios, y puede que la USAF busque 
una opción más barata, aún en cierto de¬ 
trimento de su capacidad. 

Se cree que el TR-1 A y el U-2R tienen 
enlaces de datos digitales mediante los 
que envían las señales captadas a estacio¬ 
nes en tierra. Ambos están equipados con 
sistemas de navegación astroinerciales. 
Un completo dispositivo RHAWS les pro¬ 
tege y alerta del ataque de misiles guiados 
por radar. Las antenas de este sistema es¬ 
tán alojadas en dos contenedores margi¬ 
nales (que les dan una protección casi he¬ 
misférica) y en el borde de fuga del semi- 
plano derecho para la cobertura trasera. 

En la frenética carrera por la obtención 
de información, el fabuloso U-2 todavía 
abre sus alas y es capaz de planear sobre 
el resto, añadiendo el reconocimiento so¬ 
bre el campo de batalla a sus ya de por sí 
diversas misiones. Lockheed 






Lockheed TR- 1A 

95° Escuadrón de Reconocimiento 
17. a Ala de Reconocimiento 
Mando Aéreo Estratégico de la USAF 
RAF Alconbury 


RHAWS trasero 

Este carenado en el bode de fuga de la 
semiala derecha es el receptor RHAWS 
del hemisferior trasero. Junto con las 
antenas marginales, proporciona una 
excelente cooertura global 


Tanque alar 

El ala es «húmeda» y la capacidad 
total de carburante es del orden 
de los 6 435 litros 



Aletas de pérdida 

Integradas en el borde de ataque hay 
unas aletas que al ser desplegadas 
sobresalen 12 mm y mejoran las 
cualidades de pérdida del avión 


RHAWS marginal 

Dos receptores emplazados a 45 
grados en cada extremo del borde 
marginal alar proporcionan cobertura 
lateral para la aviónica defensiva 


Patín de aterrizaje 

La parte inferior de éste consiste en 
un material de gran resistencia y puede 
remplazarse fácilmente; sobre el 
descansa el ala del avión al concluir 
la carrera de aterrizaje 



Timón de dirección 

Es de accionamiento mecánico y tiene 
un sector de movimiento de 30 grados 
hacia cada lado 


Tobera de escape 

Ha sido alargada para proporcionar una 
mejor supresión infrarroja 


Estabilizadores 

Son móviles para compensar el 
cabeceo, y los timones de profundidad, 
de accionamiento manual, tienen un 
sector de movimiento de +30 a -20 grados 


)s Sigi 

Tanto el U-2R como el TR-1A tienen 
gran número de antenas de hoja y 
látigo en la parte trasera de la popa 
del fuselaje 


Aterrizador caudal 

Se retrae hacia adelante y tiene dos 
ruedas de cubiertas macizas 


Spoiler 

Son de accionamiento hidráulico y hay 
dos en cada semiala; los internos 
sirven para la pérdida de sustentación y 
los externos para incrementar el control 
de alabeo a baja velocidad 


Flap 

Son de accionamiento hidráulico y 
ocupan gran parte del borde de fuga 
alar; están divididos en secciones para 
permitir la flexión alar y su ángulo 
máximo de calado es ae 35 grados 


Aterrizadores «pogo» 

Dotados de dos ruedas con cubiertas 
macizas, se sueltan del avión cuando 
éste pierde contacto con la pista al 
despegar 


Supercontenedor 

El contenedor de cada semiala mide 
8 m de longitud y puede llevar 270 kg. 
Son fácilmente desmontables pero no 
lanzables en vuelo, y están fabricados 
según la fórmula semimonocasco clásica 


Ventilación del combustible 

Se realiza a través de un conducto 
en el extremo de la deriva 



Planta motriz 

La del TR-1A y el U-2R es el 
Pratt & Whitney J75-P-13B, fabricado 
y mantenido a bajgs tolerancias. 

En la mayoría de Tos casos utiliza 
combustible JP-7 de alto punto de 
inflamabilidad, pero en misiones a baja 
cota puede utilizar JP-4 o JP-5 


Antena de comunicaciones 

La antena principal es de hoja y 
rasgo común en todos los TR -1 > 


Compartimiento Q 

Se halla inmediatamente detrás de la 
cabina, está presionizado y alberga 
varios sensores, con registros de 
acceso dorsales y ventrales 


Aerofrenos 

Empleados durante el descenso, 
el circuito y el aterrizaje, son de 
accionamiento hidráulico y se hallan a 
los costados de la popa del fuselaje 


Aterrizador principal 


Dotado de dos ruedas, se retrae 
hacia adelante e incorpora una 
poderosa luz de aterrizaje 


Compartimiento E x 

Inmediatamente detrás del 
compartimiento Q, delante del 
aterrizador principal, está un menudo 
compartimiento de sensores, de 
volumen y capacidad limitados 


Toberas de admisión 

Han sido pensadas para el vuelo a alta 
cota y su construcción ha sido muy 
cuidada para evitar anomalías en su 
superficie 


Aire acondicionado portátil 

Sirve para ventilar el uniforme de vuelo, 
cuya temperatura interior puede ser 
muy elevada, y se desconecta cuando 
el piloto se sienta en la cabina y 
enchufa el traje en el sistema del avión 


Traje S-1010B 

Este traje presionizado es el 
normalizado para los pilotos de 
los U-2R, TR-1 y SR-71 






Descargas de carburante 

Hay una en cada semiala, entre el 
alerón y el flap 



Alerones 

Son de accionamiento mecánico 
y poseen un sector de movimiento 
de +16 a -14 grados 


Agujeros de presión 

En el extremo de cada 
supercontenedor alar hay unos agujeros 
que permiten la libre circulación ae aire 
con el fin de que la diferencia de 
presión no crezca en el contenedor a 
medida que el avión gana altura 


Espejo retrovisor 

Es convexo y proporciona un sector 
visual muy amplio 



Ventilador de cabina 

Se utiliza cuando el piloto vuela con 
el casco abierto y sirve también para 
desempañar el parabrisas 


Visor ventral 

Bajo la cabina hay una menuda burbuja 
de vidrio que alberga la óptica del 
sistema de visión inferior del piloto 


Sección de proa 

Es desmontable para que puedan 
cambiarse fácilmente varios senso 








Arriba: La pantalla del visor ventral domina la cabina del U-2. 
Este dispositivo está enlazado a un prisma montado en el 
vientre del avión, en una burbuja de vidrio. Este prisma puede 
ser orientado desde la cabina para proporcionar un sector 
visual de 180 grados hacia abajo. Esta cabina en particular 
corresponde a uno de los U-2C de la NASA. 


Abajo: Un TR-1 A del 95.° RS de la 17. a RW carretea por la pista 
en pleno despegue. Cuando aterriza , el TR-1 apoya sus largas 
alas en el suelo gracias a unos duros patines marginales hasta 
que el personal de tierra le instala unos nuevos aterrizadores 
de equilibrio. La amplia vía de éstos ha supuesto que algunas 
bases hayan debido ampliar sus pistas de carreteo. 



U-2 y TR-1 en servicio 

US Air Forcé 

Mando Aéreo Estratégico (SAC) 

9. a Ala de Reconocimiento 
Estratégico (SRW) 

Con base en Beale, California, la 9. a SRW emplea tanto 
aviones U-2R como TR-1 junto a la flota de Lockheed 
SR-71. Además de Beale, los U-2 y TR-1 actúan desde 
quince lugares operacionales y cuatro destacamentos 
permanentes, a saber: 

Destacamento 2: Osan, 

Corea del Sur. 

Destacamento 3: RAF Akrotiri, 

Chipre. 

Destacamento 5: Patrick, 

Florida. 

Destacamento 6: Norton. 

California. 

(Los destacamentos^ y 4 
están en Kadena y Mildenhall, 
respectivamente, y emplean 
sobre todo aviones SR-71.) 

Aviones ejemplo 
99.° Escuadrón de 
Reconocimiento 
Estratégico (SRS) 

(U-2R) 68-10331. 10333. 

10336. 10339 

(TR-1 A) 80-1067, 1071. 1074 

5.° Escuadrón de 
Entrenamiento en 
Reconocimiento 
Estratégico (SRTS) 

(TR-1B) 80-1064/80-1065 


17. a Ala de Reconocimiento 

Aunque asignada a las USAFE, la 17. a RW de RAF Alconbury 
está bajo la jurisdicción del SAC. Recibió su primer avión en 
febrero de 1983 y tiene una dotación de catorce. A veces 
intercambia aparatos con la 9. a SRW. 


Aviones ejemplo 
95.° Escuadrón de 
Reconocimiento (RS) 

(TR-1A) 80-1068, 1077, 1081. 
1084 


Centro de Investigación Ames 
de la NASA 

Radicado en Moffett Field, el centro Ames tiene dos U-2C 
para investigaciones científicas, aunque la mayoría del 
trabajo se asigna al único ER-2. 


Aviones: 

(U-2C) 56-6681, 6682 (NASA 
708 y 709) 

(ER-2) 80-1063 (NASA 706) 
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Lockheed 


Archivo de Datos 


Variantes del U-2 y 
TR-1 

U-2A: primera versión para la CIA y la USAF, con turborreactor 
J57-P-37 de 4 763 kg o J57-P-37A de 5 080 kg 
WU-2A: U-2A utilizado para el programa de recogida de 
muestras a alta cota HASP, con una toma de aire en el costado 
izquierdo del fuselaje, bajo la bodega de equipo 
U-2B: versión del U-2A con motor J57-P-13 de 7 167 kg 
o J57-P-13B de 7 711 kg 

U-2C: algunos aparatos de nueva construcción y algunas 
conversiones, con tomas de aire nuevas para el J57-P-13B, proa 



WU-2C: posiblemente, primera designación del U-2R 
U-2CT : un U-2C y un U-2D convertidos con una segunda 
cabina para entrenamiento; el 56-6953 está aún en Beale pero 
rara vez vuela 

U-2D: U-2A con el compartimiento Q modificado para 
incorporar una segunda cabina o más equipo 
U-2E: U-2A y U-2B convertidos en plataformas de ECM 
avanzadas para la CIA 

U-2F: U-2A convertidos con receptáculos de repostaje en 
vuelo; dos aviones llevaron antenas ventrales Sigint para operar 
sobre Vietnam 

U-2G: dos U-2C equipados con gancho de apontaje y otras 
alteraciones para ser evaluados desde portaviones 
U-2J: designación de dos aviones de la CIA embarcables 
U-2N: posible primera designación del Ü-2R 
U-2R: conserva de los modelos precedentes sólo la planta 
motriz y la disposición general, pero es mayor y lleva una carga 
de sensores superior 



U-2EP-X: dos U-2R cedidos a la US Navy para el Experimento 

de Patrulla Electrónica, en el que se probó al U-2 como avión de 

patrulla marítima lejana; se distinguían por una proa más corta y 

tanques alares que sólo sobresalían por el borde de ataque 

ER-2: TR-1 desmilitarizado para la NASA 

TR-1: posible primera designación de los U-2R mientras 

probaban los sistemas del TR-1 A 

TR-1 A: casi idéntico al U-2R, difiere sólo en sistemas 

secundarios; optimizado para la vigilancia táctica y distinguible 

del U-2R por una antena dorsal de hoja 



TR-1B: versión de entrenamiento del TR-1/U-2R con una 
segunda cabina sobrelevada en la zona del compartimiento Q 




Este avión es uno de los cedidos a Ia US 
Navy para ei programa EP-X. Se aprecia la 
menor longitud de la proa , como también 
que los contenedores alares son más cortos 
y no sobresalen por el borde de fuga. 



Corte esquemático del Lockheed TR-1/U-2R 



29 Acceso inferior 
«compartimiento Q>. 

30 Acondicionador aire 
equipo 

31 Estructura sección 
delantera fuselaje 

32 Sistema navegación 
inercial 

33 Acceso superior 
«compartimiento Q» 

34 Toma aire estribor 

35 Acceso 
«compartimiento E» 

36 Equipo UHF 


44 Pata aterrizador principal 

45 Fijación-articulación 
aterrizador principal 

46 Mamparo compartimiento 
rpotor 

47 Alabes 

48 Larguero superior fuselaje 

49 Convertidor oxígeno 
líquido 

50 Unidad aire acondicionado 
cabina 

51 Salida aire intercambiador 
térmico 

52 Antena UHF 

53 Boca llenado depósito 
sección interna alar 


1 Radomo 

2 Antena de elementos en 
fase del radar 

3 Mecanismo radar 

4 Sección intercambiable 
proa (la de la ilustración 
es la dotada con radar) 

5 Equipo transmisor y 
receptor radar 

6 Equipo ADC 

7 TACAN 

8 Equipo piloto automático 

9 Mamparo delantero 
presionización cabina 

10 Periscopio visión hacia 
abajo 


11 Articulaciones mando 
bajo piso 

12 Piso presionización cabina 

13 Pedales timón dirección 

14 Panel disyuntor 

15 Panel instrumentos 

16 Dorso panel instrumentos 

17 Paneles parabrisas 

18 Presentador periscopio 

19 Volante palanca mando 

20 Cubierta cabina, 
abisagrada a babor 


21 Espejo retrovisor 

22 Escudo ultravioleta 
cubierta 

23 Soplante circulación 
aire cabina 

24 Asiento eyectable 

25 Mando gases 

26 Consola lateral 

27 Mamparo trasero 
presionización cabina 

28 «Compartimiento Q» 
equipo operacional 


37 Conducción aire capa 
límite 

38 Toma aire presión 
dinámica sistema 
acondicionamiento aire 

39 Toma aire babor 

40 Estructura conducto 
toma aire 

41 Radiador aceite 

42 Puertas aterrizador 
principal 

43 Ruedas (dos) principales 
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Lockheed U-2/TR1 


Especificaciones: Lockheed TR-1 A 


Alas 

Envergadura 31,39 m 

Superficie 92,90 m 2 

Alargamiento 10,61 


Fuselaje y unidad 

Tripulación 
Longitud total 
Altura total 


de cola 

piloto en asiento lanzable 
19.13 m 
4,88 m 


Actuaciones 


Velocidad máxima 
a 21 335 m 
Límite de Mach 
Techo de servicio 
Alcance máximo 
Régimen ascensional inicial 
Trepada a 
19 800 m en 
Límites de g en 
configuración limpia 
Carrera de despegue 
Carrera de aterrizaje 


690 km/h (373 nudos) 
0,8 

24 385 m 
10 058 km 
1 525 m por minuto 

35 minutos 

de -1,5 a +3 
200 m 
760 m 


Tren de aterrizaje 

Biciclo de vía cero, con una unidad delantera de dos ruedas 
y una trasera, orientable, también con dos ruedas; bajo 
cada semiala hay un aterrizador desprendible de equilibrio 


Velocidad a alta cota 


Pesos 

Vacío 7 031 kg 

Máximo en despegue 18 733 kg 

Peso de los sensores 1 361 kg 

Capacidad de carburante 4 448 litros 

Peso del carburante 3 469 kg 


Lockheed SR-71A, Mach 3,5 


MiG 25R «Foxbat-D». Mach 3,2 


MiG-25 «Foxbat-A». Mach 2,83 


Planta motriz 

Un turborreactor sin poscombustión Pratt & Whitney J57-P-13B 
Empuje 7 711 kg 


Sukhoi Su-21 «Flagon» Mach 2,1 

Canberra PR.Mk 9, Mach 0,82 

. TR-1A, Mach 0,7 
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Alcance 

Lockheed TR-1A, 10 058 km 

Canberra PR.Mk 9, 7 240 km 
Lockheed SR-71A 5 300 km 

MiG-25 «Foxbat-A», 2 900 km 

MÍG-25R «Foxbat-D». 2 500 km 

Sukhoi Su-21 «Flagon», 1 500 km 
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69 


Depósito integral sección 
interna ala estribor; 
capacidad total 
combustible 4 450 litros 
Contenedor equipo 
ala estribor 
Secciones 
intercambiables 
contenedor equipo 
Sección proa versión 
entrenamiento TR-1B 
Cabina sobrelevada 
instructor 

Aleta pérdida borde 
ataque alar 

Aterrizador secundario 
equilibrio 

Sección «seca» ala 
Boca llenado depósito 
sección externa alar 
Depósito integral sección 
externa ala estribor 
Borde marginal, plegable 
Patín borde marginal 
Luz navegación estribor 
Contenedor sensores 
(en TR-1) 

Alerón estribor 
Compensador alerón 


113 Punto articulación 
sección cola 

114 Conducto gases motor 

115 Estructura sección trasera 
fuselaje 

116 Alojamiento equipo 
enlace datos 

117 Antena enlace datos 

118 Martinete retracción 
rueda cola 

119 Alojamiento aerofreno 

120 Martinete hidráulico 
aerofreno 

121 Aterrizador cola, 
orientable 

122 Puertas aterrizador cola 

123 Ruedas (dos) cola, 
cubierta maciza 

124 Aerofreno babor, abierto 

125 Secciones interiores flap 
babor 

126 Carenado caudal 
contenedor equipo 

127 Secciones externas flap 
babor 

128 Estructura flap 

129 Deflectores babor 

130 Sección fija borde fuga 

131 Purga combustible 

132 Compensador alerón 

133 Estructura alerón babor 

134 Revestimiento alerón 


135 Contenedor sensores 
(TR-1) 

136 Luz navegación babor 

137 Patín borde marginal 

138 Sección borde marginal, 
plegable manualmente 

139 Junta borde marginal 

140 Depósito integral sección 
externa ala babor 

141 Estructura sección 
externa alar 

142 Ruedas equilibrio babor 

143 Boca llenado combustible 

144 Sección «seca» ala 

145 Aleta retráctil pérdida 

146 Costillas borde ataque 

147 Caja trilarguera torsión 
alar 

148 Costillas sección interna 
alar 

149 Depósitos integrales 
sección interna alar 

150 Estructura contenedor 
equipo babor 

151 Módulo intercambiable 
equipo 

152 Cono proa contenedor, 
en fibra vidrio 


70 Purga combustible 

71 Carenado antena ECM 

72 Deflectores sustentación 
estribor, abiertos 

73 Flap estribor, bajado 

74 Carenado caudal 
contenedor equipo 

75 Secciones internas flap 
estribor, abiertas 

76 Estructura sección central 
fuselaje 

77 Depósito aceite motor 

78 Válvula purga aire motor 

79 Costilla fijación raíz alar 

80 Depósitos rebose 
compartimiento motor 
(dos) 

81 Juntas herraje paneles 
alares 

82 Cuadernas maestras 
fuselaje, mecanizadas 

83 Bombas combustible 

84 Borde fuga raíz alar 

85 Turborreactor Pratt & 
Whitney J75P13B 

¡ Baliza anticolisión 

87 Revestimiento fuselaje 


88 Punto escisión sección 
trasera fuselaje 
(extracción motor) 

89 Toma aire refrigeración 

90 Alojamiento equipo 
comunicaciones 

91 Varilla mando timones 
profundidad 

92 Carenado base deriva 

93 Estabilizador estribor 

94 Timón profundidad 
estribor 

95 Antena HF borde ataque 

96 Estructura deriva 

97 Luz navegación cola 


104 Articulaciones mando 
timones dirección y 
profundidad 

105 Martinete compensación 
unidad cola 

106 Alojamiento equipo 
en cono cola 

107 Compensador timón 
profundidad 

108 Estructura timón 
profundidad babor 

109 Contrapeso timón 
profundidad 

110 Estructura estabilizador 

111 Revestimiento tobera 

112 Cuaderna maestra 
sección cola 
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103 


Sensores y conducto 
ventilación combustible 
Contrapeso timón 
dirección 

Estructura timón dirección 

Compensador fijo timón 

dirección 

Fijación deriva- 

estabilizadores 

Costilla terminal 

estabilizador 
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Aviones de hoy 

Mil Mi-28 «Havoc» 


i <»-)(> 


Impresión artística del posible aspecto del 
Mil Mi-28 «Havoc». 


Si bien se tienen comparativamente pocos 
datos fiables del último producto de la oficina 
de diseño Mil, el Mi-28, al que la OTAN de¬ 
nomina «Havoc», puede afirmarse que 
este nuevo aparato es la manifestación más 
reciente del desarrollo continuo de un heli¬ 
cóptero de combate en la URSS. Se ha pro¬ 
ducido un crecimiento continuo en prestacio¬ 
nes desde el Mil Mi-8, a través del Mi-17 y 
los primeros Mi-24, hasta las variantes 
« Hind-E » y « Hind-X » de este último. Sin em¬ 
bargo, el problema de emitir un juicio sobre 
el «Havoc» se complica por el hecho de que 
no se dispone aún de ninguna fotografía del 
mismo, de modo que todas las hipótesis so¬ 
bre su estructura y cometido han de basarse 
en una impresión artística publicada por el 
Departamento de Defensa de EE UU. 

Los comentarios que siguen se han ela¬ 
borado a partir de ese dibujo, según el cual 
el Mi-28 tiene un fuerte parecido de familia 
con el «Hind». Se ha conservado la misma 
configuración biplaza en tándem, pero com¬ 
binada con un estilizado fuselaje que, al igual 
que el del Bell HueyCobra, quiere ofrecer un 
blanco mínimo y no tiene la más mínima pre¬ 
tensión de transporte. Asimismo, las cabinas 


son muy diferentes, sobre todo porque las 
cubiertas del « Hind-E » han sido remplazadas 
por cubiertas de paneles planos. Si bien pa¬ 
rece del mismo diámetro que aquel del 
«H/nd», el rotor principal del «Havoc» es de 
nuevo diseño, con una cabeza bien distinta. 
Con un fuselaje demasiado estilizado para 
que la planta motriz pudiese montarse sobre 
la cabina, los dos turboejes están situados 
(dentro de contenedores) a los lados del fu¬ 
selaje, encima de las raíces del ala auxiliar. 
Otro cambio evidente y sin duda encamina¬ 
do a reducir peso es que del tren de aterri¬ 
zaje triciclo y retráctil se ha pasado a uno fijo 
y clásico, muy sencillo. El armamento inclu¬ 
ye un cañón de calibre desconocido, aunque 
pesado, situado en una torreta bajo la proa, 
además de soportes subalares capaces de 
recibir misiles aire-aire y aire-superficie apar¬ 
te de cohetes no guiados. Se cree que el 
equipo electrónico incluye un radar (en el 
menudo radomo de proa), lanzadores de se¬ 
ñuelos infrarrojos y la desviación de los es¬ 
capes de los motores hacia arriba. Se cree 
que el «Havoc». tras ser evaluado operati¬ 
vamente en Afganistán, está entrando en 
servicio pleno durante el año en curso. 


Especificaciones técnicas: Mil Mi-28 «Havoc» (estimadas) 

Origen: Unión Soviética 
Tipo: helicóptero de combate 

Planta motriz: dos turboejes de modelo desconocido montados en contenedores 
externos 

Actuaciones: velocidad máxima 300 km/h (162 nudos); alcance de combate 240 km 
Pesos: desconocidos 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 17,00 m; longitud del fuselaje 17,40 m; 
superficie discal del rotor principal 226,98 m 2 
Armamento: véase el texto 




Mil Mi-28 «Havoc» (estimación) 


Una impresión artística del Mi-28 «Havoc» 
emitida por el Departamento de Defensa 
de EE UU. Se cree que este modelo ha sido 
evaluado operativamente en Afganistán. 

Un Mi-28 «Havoc» utiliza sus sensores y armas 
contra medios acorazados de la OTAN en el 
Frente Central. Se cree que el «Havoc» será 
también una plataforma antihelicóptero. 
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Mitsubishi F-1 



Mitsubishi F-1 de la Fuerza Aérea de Japón. 


pueden instalarse en los soportes internos 
subalares. El radar telemétrico y de búsque¬ 
da J/AWG-1 que había en la proa fue susti¬ 
tuido por uno aire-aire y aire-superficie Mit¬ 
subishi J/AWG-12. enlazado al presentador 
frontal Mitsubishi Electric (Thomson-CSF) 
que se conservó del biplaza. También se 
aprovechó de éste el sistema de referencia 
de actitud y posición Lear Siegler 501OBL. 
En el combate aéreo el arma principal es el 
misil AIM-9L Sidewinder, producido con li¬ 
cencia por Mitsubishi, del que pueden mon¬ 
tarse hasta cuatro en los soportes subalares 
externos y en los marginales. En la parte in¬ 
ferior derecha de la proa se mantiene el ca¬ 
ñón JM61 Vulcan. 

La Fuerza Aérea japonesa dispone ahora 
de 77 aviones de este tipo, que equipan al 
3. er Escuadrón de la 3. a Ala de Misawa y a la 
8. a Ala Aérea de Tsuiki, en ambos casos en 
sustitución de los viejos North American 
F-86 Sabré. Los planes originales suponían la 
fabricación de 160 ejemplares, pero parece 
que los problemas presupuestarios harán 
que la cifra definitiva sea bastante inferior. 


Después del fructífero desarrollo del biplaza 
bimotor supersónico T-2 de entrenamiento 
avanzado, Mitsubishi se dedicó a una varian¬ 
te de apoyo cercano, la F-1, que obtuvo al 
convertir el segundo y tercer prototipos del 
T-2 a una configuración monoplaza. El pri¬ 
mero de tales aparatos voló el 3 de junio de 
1975, y al cabo de un año, tras ser evaluado 
por el Ala de Pruebas de Gifu, el F-1 fue 
aceptado y puesto en producción en calidad 
de primer caza supersónico diseñado y fa¬ 
bricado en Japón. 

En cuanto a dimensiones el monoplaza es 
parecido al T-2. En el espacio que había de¬ 
trás de la cabina del piloto (la delantera) en 
el entrenador, se instaló un computador de 
bombardeo y un sistema de control de tiro 
Mitsubishi Electric J/ASQ-1, un sistema de 
navegación inercial Ferranti 6TNJ-F y un sub¬ 
sistema de alerta y localización radar cuyos 
sensores se encuentran en el extremo de la 
deriva. La principal arma antibuque es el mi¬ 
sil de propergol sólido Mitsubishi ASM-1 
(Tipo 80), con radar buscador activo; dos de 
ellos (compatibles con el dispositivo J/ASQ-1) 


Mitsubishi F-1 


Especificaciones técnicas: Mitsubishi F-1 
Origen: Japón 

Tipo: caza monoplaza de apoyo cercano 

Planta motriz: dos turbosoplantes Rolls-Royce/Turboméca Adour Mk 801A estabilizados 
a un empuje unitario de 2 320 kg en seco y 3 313 kg con poscombustión 
Actuaciones: velocidad máxima, limpio, Mach 1,6 o 1 708 km/h (921 nudos) a 
10 670 m; régimen ascensional inicial 10 670 m por minuto; techo de servicio 15 240 m; 
alcance de traslado 2 595 km 

Pesos: vacío equipado 6 358 kg; máximo en despegue 13 700 kg 
Dimensiones: envergadura 7,88 m; longitud 17,86 m; altura 4,39 m; superficie 
alar 21,17 m 2 

Armamento: un cañón multitubo JM61 Vulcan de 20 mm, más un soporte ventral y 
cuatro subalares con lanzadores múltiples capaces en conjunto de recibir 2 722 kg de 
bombas de caída libre o guiadas por láser, cohetes o tres tanques lanzables; 
alternativamente, bajo el ala pueden instalarse dos misiles aire-superficie Mitsubishi 
ASM-1, y en los soportes marginales, dos AAM AIM-9 Sidewinder 


Este F-1 sirve en misiones antibuque, de ataque 
al suelo y caza en el 3.° Hikotai de la 3. a Kokudan 
de Misawa, en la isla de Honshu. 


Los F-1 están concetrados en Misawa, como 
este ejemplar del 8° Hikotai. Su parecido con el 
francobritánico Jaguar llega hasta los motores, 
que son también unos Adour. p¡ju| A Jackson 























Mitsubishi MU-2 


33- 321 7 


Japón 


En 1959 Mitsubishi comenzó a trabajar en un 
transporte ligero biturbohélice de prestacio¬ 
nes STOL al que llamó MU-2 y cuyos dos 
prototipos empezó a construir al cabo de 
dos años en su factoría de Nagoya. Conce¬ 
bido sobre todo para el mercado civil, era un 
monoplano de ala alta atractivo y compacto, 
con los motores en el intradós alar, tren de 
aterrizaje triciclo y fuselaje de sección cir¬ 
cular; en éste se retraían las unidades prin¬ 
cipales sin necesidad de carenados externos 
(aunque en su versión Marquise el fuselaje, 
alargado, sí los tenía). Puestos en vuelo el 14 
de setiembre de 1963, el MU-2A y el primer 
modelo de serie, el MU-2B, poseían fuselaje 
presionizado para aplicaciones comerciales, 
pero en 1967 comenzó a entregarse al Ejér¬ 
cito japonés la versión no presionizada 
MU-2C de enlace, reconocimiento y apoyo; 
se suministraron nueve de tales aviones, con 
turbohélices Garrett TPE331, junto a dieci¬ 
seis MU-2K con motores más potentes. Es¬ 
tos aviones del Ejército, llamados colectiva¬ 
mente LR-1, carecían de los tanques mar¬ 
ginales de otras versiones, pues en vez de 
ellos tenían un depósito adicional detrás 


Especificaciones técnicas: Mitsubishi MU-2G 

Origen: Japón 

Tipo: transporte utilitario 

Planta motriz: dos turbohélices AiResearch TPE331-1-151A de 705 hp (526 kW) de 
empuje unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima de crucero 525 km/h (283 nudos) a 3 050 m, régimen 
ascensional 790 m por minuto; techo de servicio 8 230 m; alcance máximo 2 500 km 
Pesos: vacío equipado 2 977 kg; máximo en despegue 4 900 kg 
Dimensiones: envergadura 11,95 m; longitud 12,03 m; altura 4,17 m; superficie 
alar 16,55 m 2 
Armamento: ninguno 


Mitsubishi MU-2J de salvamento perteneciente 
a la Fuerza Aérea de Japón. 


Los LR-1 del Ejército japonés pueden armarse con 
dos ametralladoras de 12,7 mm y suelen 
equiparse con una cámara vertical y dos oblicuas. 
Este ejemplar sirve en el Grupo Central de 
Aviación del Ejército, en Yao. 


de la cabina; su equipo militar incluía una cá¬ 
mara vertical y dos oblicuas y provisión para 
un radar de barrido lateral, soportes subala¬ 
res y dos ametralladoras de 12,7 mm. 

Al tiempo que el Ejército recibía sus LR-1, 
la Fuerza Aérea japonesa aceptó el primero 
de sus cuatro aviones de salvamento 
MU-2E. Esta variante incluía bastante equi¬ 
po adicional de navegación y comunicacio¬ 
nes. un radar Doppler en un radomo de proa 
alargado y ventanillas abombadas para ob¬ 
servación en los costados del fuselaje, de¬ 
bajo del ala, además de una puerta deslizable 
desde la que podía lanzarse un bote neu¬ 
mático. La mayor cabida de los tanques mar¬ 
ginales incrementó la carga de carburante 
hasta los 1 389 litros, y el peso máximo en 
despegue hasta los 4 560 kg. La versión SAR 
definitiva, de la que se produjeron 16 uni¬ 
dades para la Fuerza Aérea, fue la MU-2S 
que, con motores TPE331-6-251M, fue dis¬ 
tribuida entre la base de Iruma y otras siete. 
La Fuerza Aérea emplea también tres avio¬ 
nes comerciales con doble mando MU-2J 
(de fuselaje alargado) dentro de la unidad de 
calibración de la base antes citada. 
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Mitsubishi MU-2C 


Un LR-1 del Ejército japonés aterriza en Naha, 
Okinawa. Este modelo ya no utiliza los tanques 
de carburante marginales. 
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Mitsubishi T-2 



Mitsubishi T-2 de la 4. a Kokudan de Matsushima. 
Este modelo sirve como entrenador avanzado y 
de transformación. 


de combate T-2 A. Los motores Adour 
fueron producidos con licencia por Ishi- 
kawajima-Harima, con la denominación de 
TF40-IHI-801A. 

El equipo militar incluye un cañón multi- 
tubo JM61 Vulcan de 20 mm integrado en la 
parte inferior izquierda de la proa, en tanto 
que en los puntos fuertes ventral y subalares 
pueden montarse cargas lanzables, así como 
misiles aire-aire AIM-9L Sidewinder en los 
soportes marginales. La electrónica com¬ 
prende un radar de búsqueda y telemetría 
Mitsubishi Electric J/AWG-11 en la proa, un 
presentador frontal Mitsubishi Electric 
(Thomson-CSF), radio UHF Mitsubishi Elec¬ 
tric J/ARC-51, TACAN Nippon Electric 
J/ARN-53, SIF/IFF Toyo Communication 
J/APX-101 y AHRS Lear Siegler 501OBL. 

El T-2 entró en servicio en 1976 en la 
4. a Ala Aérea de Mitsushima, en sustitución 
del North American F-86. y se convirtió en un 
avión popular y eficiente, que además posee 
una gran comunión de componentes con el 
caza F-1. Un T-2 ha sido modificado en pro¬ 
fundidad para el Instituto Técnico de R y D 
de la Agencia de Defensa de Japón en cali¬ 
dad de vehículo de control configurado 
(CCV), con mandos eléctricos triplicados y 
computerizado, además de planos canard 
horizontales y verticales; este T-2CCV voló 
por primera vez en agosto de 1983. 


En lo que fue un magnífico ejemplo de apro¬ 
vechamiento de energía, el primer paso de 
Japón en el diseño de aviones militares su¬ 
persónicos fue un biplaza de entrenamiento 
de combate que debía servir para que los pi¬ 
lotos de la Fuerza Aérea japonesa se instru¬ 
yesen en aviones operativos como los Lock¬ 
heed F-104J y McDonnell Douglas F-4EJ y 
que, eventualmente, aportase experiencia 
para el diseño de un futuro caza supersónico 
nacional. En la práctica, el Mitsubishi T-2 
fue lo bastante adaptable como para conver¬ 
tirse en el caza F-1. Puesto en vuelo el 20 de 
julio de 1971 como XT-2, este entrenador 
se parecía superficialmente al F-4 Phantom 
II. pero presentaba ala de implantación alta y 
toberas de admisión laterales de geometría 
fija para sus dos turbosoplantes con pos¬ 
combustión Rolls-Royce/Turboméca Adour, 
montados lado a lado en la popa del fuselaje, 
en el que se retraían las tres unidades de su 
tren triciclo. Instructor y alumno se acomo¬ 
daban en tándem en cabinas separadas, con 
asientos lanzables cero-cero Weber ES-7J 
(producidos por Daiseru). El ala y los estabi¬ 
lizadores tenían diedro negativo, y el control 
de alabeo era ejercido por spoiler diferencia¬ 
les situados delante de unos flap de gran 
envergadura. La producción ascendió a 86 
aparatos, de los que 28 son entrenadores 
avanzados T-2 y el resto entrenadores 

Especificaciones técnicas: Mitsubishi T-2 
Origen: Japón 

Tipo: biplaza supersónico de entrenamiento de combate 

Planta motriz: dos turbosoplantes Rolls-Royce/Turboméca Adour Mk 801A estabilizados 
a un empuje unitario de 2 320 kg en seco y 3 313 kg con poscombustión 
Actuaciones: velocidad máxima, limpio, Mach 1,6 o 1 708 km/h (921 nudos) a 
10 670 m; régimen ascensional inicial 10 670 m por minuto; techo de servicio 15 240 m; 
alcance de traslado 2 595 km 

Pesos: vacío equipado 6 307 kg; máximo en despegue 12 800 kg 
Dimensiones: envergadura 7,88 m; longitud 17,86 m; altura 4,39 m; superficie 
alar 21,17 m 2 

Armamento: un cañón multitubo JM61 Vulcan de 20 mm, más un soporte ventral y 
cuatro subalares con lanzadores múltiples capaces en conjunto de recibir 2 722 kg de 
bombas, cohetes o tres tanques lanzables; en los dos soportes subalares externos y en 
los marginales pueden instalarse hasta cuatro misiles aire-aire AIM-9 Sidewinder 


Mitsubishi T-2 


Este T-2 ha sido modificado en profundidad 
para servir como vehículo experimental de la 
inestabilidad inherente y cuenta con planos 
canard y controles eléctricos triplicados. 

El T-2 es también la montura del equipo 
acrobático de la Fuerza Aérea japonesa , el «Blue 
Impulse», que previamente volaba en F-86 Sabré. 
Sus aviones pertenecen a la 4. a Kokudan. 

Paul A. Jackson 
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Morane Saulnier MS.760 París 






©0 


Argentina Francia 


Considerado a veces un precursor de los 
reactores ejecutivos ligeros, el Morane 
Saulnier MS.760 París fue un desarrollo 
cuatriplaza del MS.755 Fleuret, que había 
sido derrotado por el Fouga Magister en la 
competición de principios de los años cin¬ 
cuenta para un nuevo reactor biplaza de ins¬ 
trucción. Puesto en vuelo como MS.760A 
París I en julio de 1954, este avión era un 
monoplano de ala baja propulsado por dos 
turborreactores Marboré de 400 kg de em¬ 
puje montados lado a lado en el fuselaje para 
que descargasen sus gases bajo la popa; las 
toberas de admisión estaban en las raíces 
alares, y los estabilizadores se hallaban en el 
extremo de la deriva. Su tren triciclo em¬ 
pleaba unas unidades muy cortas y facilita¬ 
ban el acceso a la cabina a través de una 
puerta en el costado izquierdo del fuselaje, 
delante del ala. Tenía cabida para cuatro pa¬ 
sajeros en dos parejas en tándem. 

Se recibieron pedidos del Armée de l'Air y 
de la Aéronavale. así como de otras fuerzas 
aéreas, como las de Brasil y Argentina (esta 
última adquirió 48 unidades que se montaron 
en la factoría estatal de Córdoba). En 1961 la 
producción derivó hacia el MS.760B París II 
propulsado por dos turborreactores Marboré 


Especificaciones técnicas: Morane Saulnier MS.760B París II 
Origen: Francia 

Tipo: avión de enlace y transporte ligero, de cinco plazas 

Planta motriz: dos turborreactores Turboméca Marboré VI de 480 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima 695 km/h (375 nudos) a 7 620 m; régimen ascensional 
inicial 750 m por minuto; techo de servicio 12 000 m; alcance máximo 1 740 m 
Pesos: vacío equipado 2 067 kg; máximo en despegue 3 920 kg 
Dimensiones: envergadura 10,15 m; longitud 10,24 m; altura 2,60 m; superficie 
alar 18,00 m 2 

Armamento: normalmente ninguno, aunque en funciones antiguerrilla puede equiparse 
con dos ametralladoras de 7,62 mm en la proa y con dos bombas de 50 kg o cuatro 
cohetes de 90 mm bajo el ala 


Morane Saulnier MS.760 París del Armée de l'Air. 


VI de 480 kg de empuje y equipado con tan¬ 
ques de combustible en el borde de ataque 
alar, aire acondicionado mejorado y compar¬ 
timiento de equipajes agrandado. La produc¬ 
ción de este tipo siguió después de que la 
compañía Morane Saulnier fuese adquirida 
por el grupo Potez en 1963, y en febrero de 
1964 se presentó una versión de seis plazas, 
la MS.760C Paris III. Sin embargo ese año 
finalizó la producción del Paris II y se aban¬ 
donó el proyecto de la variante agrandada. 

Se habían construido 165 Paris I y II, de los 
que la mitad entraron en servicio en las Fuer¬ 
zas Armadas francesas en calidad de entre¬ 
nadores y aviones de enlace; todavía unos 
seis sirven en la Escadrille de Liaison Aérien- 
ne 41 de Metz, en tanto que 24 equipan al 
Escadron de Transpon 2/65 de Villacoublay; 
en la Aéronavale. nueve Paris II vuelan como 
aviones estafeta en la Section Réacteur de 
Landivisiau. Por lo demás, el número de Pa¬ 
ris I en activo ha decrecido rápidamente, y 
un puñado de aviones brasileños han ido a 
parar a Paraguay como entrenadores. En Ar¬ 
gentina ha disminuido a menos de 30 apa¬ 
ratos (empleados como entrenadores de ar¬ 
mas y plataformas antiguerrilla) y se cree 
que hoy quedan menos de una docena. 


Morane Saulnier MS.760 Paris 


Este Paris es uno de los doce que debe conservar 
en activo la Fuerza Aérea Argentina. Usados 
anteriormente como aviones antiguerrilla , hoy 
día sirven como aparatos estafeta. 

La Aéronavale mantiene en servicio unos pocos 
Morane Saulnier MS.760 en calidad de aviones 
estafeta , basados en Landivisiau y asignados a 
la Section Réacteur. 


Malcolm English Paul A. Jackson 






























Zona de guerra 

Guerra 

electrónica 

La guerra de Vietnam propició el 
primer empleo importante de los 
aviones de lucha electrónica, cuyo uso 
fue dictado por las masivas defensas 
antiaéreas de Vietnam del Norte. En 
este artículo se describen los aviones 
utilizados por EE UU en misiones de 
interferencia, retransmisión, 
reconocimiento y alerta temprana. 

A lo largo del conflicto de Vietnam, la lucha elec¬ 
trónica (y los sistemas de captación de información 
electrónica y de alerta temprana aerotransportada) 
se hicieron cada vez más importantes a medida que 
las defensas y las comunicaciones del Norte ga¬ 
naron en sofisticación. Las plataformas dedicadas 
a la lucha electrónica (EW) eran ya una pieza clave 
de la guerra aérea, y muchas de las tácticas EW 
actuales se forjaron durante ese conflicto. Las cua¬ 
tro fuerzas aéreas de EE UU tuvieron que ver con 
alguna forma de guerra electrónica aeroportada. 

Con su larga experiencia en la «guerra fría», la 
US Air Forcé se hallaba a la cabeza de la recogida 
de información electromagnética, de modo que sus 
aviones Sigint (de captación de señales) fueron en¬ 
viados rápidamente al Sudeste asiático. Los Boeing 
RB-47Hy RC-135 y Lockheed U-2 y SR-71, así como 
zánganos (RPV) preparados especialmente, propor¬ 
cionaron mucha información por métodos electró¬ 
nicos (véanse los Aviones de Guerra n. M 27,48 y 69). 
Igualmente importante fue la labor de los aviones 
de contramedidas y alerta, que protegieron a las 
fuerzas de ataque enviadas hacia el Norte. 

Las primeras misiones EW en Vietnam corrieron 
a cargo del Douglas RB-66C, una plataforma de 
contramedidas (ECM) y medidas de apoyo (ESM). 
Seis aviones fueron desplegados en principio, en 



mayo de 1965, en Tan Son Nhut para que escolta¬ 
sen a los aparatos de ataque empeñados en las pri¬ 
meras incursiones contra el Norte. Sus sistemas de 
ESM podían avisar de las amenazas, mientras que 
los de ECM podían interferir los radares de guía de 
los cañones antiaéreos y otras transmisiones ene¬ 
migas mediante el lanzamiento de dipolos y el em¬ 
pleo de perturbadores acústicos. Sin embargo, esta 
reducida flota no podía hacer frente a todas las ne¬ 
cesidades electrónicas de la USAF, y en setiembre 
de 1965 a esos seis aviones siguieron cinco RB-66B 
procedentes de las USAFE. Se trataba de platafor¬ 
mas de ECM de mayor capacidad que el RB-66C y 
distinguibles porque carecían de los contenedores 
marginales alares. Al poco de llegar a la zona de 
guerra ambas versiones fueron rebautizadas, res¬ 
pectivamente, EB-66B y EB-66C, y en poco tiempo 
demostraron sus aptitudes en el curso de misiones 
de escolta de los aviones de ataque F-4 Phantom II 
y F-105 Thunderchief. 

Inicialmente los EB-66 acompañaban a los bom¬ 
barderos durante toda la misión, a veces propor¬ 
cionándoles facilidades de navegación además de 
protección durante sus ataques desde cotas me¬ 
dias. Pero como los SAM suponían un peligro cre¬ 
ciente para las plataformas de ECM, éstas comen¬ 
zaron a actuar desde distancias de seguridad du- 
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Este Douglas RB-66B 
perteneció al 
destacamento «Brown 
Oradles» original , de 
setiembre de 1965, 
extraído del 6460.° TRS. 
El modelo RB-66B fue 
después rebautizado 
EB-66B y llevaba 23 
interferidores. 


Un EB-66C del 41.° TRS 
despega de Takhli hacia 
una nueva misión de 
contramedidas. 
Identificable por sus 
barquillas marginales, 
esta versión fue la 
primera desplegada en 
la zona, a la que llegó 
en mayo de 1965. 
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los ataques en sí. No obstante, se perdieron 
seis aviones en el curso de operaciones de escolta, 
uno debido a los MiG, cuatro a los SAM y uno a la 
artillería antiaérea. Otros nueve figurarían como 
pérdidas operacionales durante el conflicto. 

A medida que los EB-66 comenzaron a actuar 
desde distancias de seguridad los interferidores 
que llevaban se hicieron más poderosos, particu¬ 
larmente en el EB-66E, que comenzó a reforzar a 
los EB-66B en setiembre de 1967. Pero los aviones 
de ataque comenzaron a llevar sus propios conte¬ 
nedores de contramedidas para su propia protec¬ 
ción, de manera que disminuyó la necesidad de 
aviones EB-66, aunque éstos sirvieron hasta co¬ 
mienzos de 1974 con el 42.° TEWS (escuadrón de 
guerra electrónica táctica) desde la base de Korat, 
tras haberlo hecho antes con el 6460.° TRS 
(EB-66B) y el 41.° TRS (EB-66C) desde Takhli. 

Igualmente importantes para la protección de los 
aviones estadounidenses que operaban sobre Viet¬ 
nam del Norte y Laos fueron los aparatos de alerta 
temprana Lockheed EC-121. Los primeros llegados 
al teatro de guerra fueron cinco EC-121D destaca¬ 
dos por la 552. a AW&CW (ala de alerta y control) 
desde McClellan, California, a Tainan, Taiwan. Co¬ 
nocidos como destacamento «Big Eye», estos avio¬ 
nes comenzaron a actuar en abril de 1965 desde 
Tan Son Nhut en apoyo de la campaña de bombar¬ 
deo «Rolling Thunder ». Después de operar durante 
dos años desde esa base de Saigón, los EC-121D se 
trasladaron primero a la de Ubon, después a la de 
Udorn y finalmente, en octubre de 1967, a la de Ko¬ 
rat, todas ellas en Tailandia. El EC-121D era una 
grosera modificación del conocido avión comercial 
Constellation, dotado con un enorme radar de bús¬ 
queda en un radomo bulboso situado bajo la sec¬ 
ción central alar. Un radar de cota se encerró en un 
radomo aún mayor que se proyectaba del dorso del 



Izquierda: La cobertura 
ECM de la US Navy 
dependía en principio 
del Douglas EA-1F 
Skyraider, pero como 
éste era demasiado 
lento para acompañar 
a los reactores, en 
ocasiones se hubo de 
recurrir a los EF-10B 
Skyknight del USMC. 
Este EA-1F del VAW-33 
formaba parte de la 
CVW-10 a bordo del 
USS Intrepid. 


avión como si fuese la espina dorsal de un pez. Su 
cometido de alerta temprana con fines de defensa 
aérea no se prodigó demasiado durante la guerra, 
pues los aviones norvietnamitas no solían aven¬ 
turarse hacia el sur, pero los EC-121 fueron muy 
útiles cuando se dedicaron a orbitar sobre Laos o 
el golfo de Tonkín para controlar desde allí las in¬ 
cursiones de bombardeo de la USAF. 

El proyecto « Rivet Top» introdujo un equipo más 
sofisticado en forma del EC-121M, que fue some¬ 
tido a evaluaciones tácticas durante la segunda mi¬ 
tad de 1967. Con un radar y una IFF más avanza¬ 
das, los «Rivet Top» no sólo podían obtener una in¬ 
formación mayor y más precisa, sino también de¬ 
tectar los emplazamientos de los SAM, lo que les 
permitía dirigir contra ellos las incursiones de ata¬ 
que antirradiación « Iron Hand». El éxito del pro¬ 
yecto «Rivet Top» supuso que los EC-121M estu¬ 
viesen en la zona de guerra hasta 1969, año en que 
sus sistemas comenzaron a incorporarse a los 
EC-121D. Estos aviones mejorados actuaron, con el 
nombre codificado de «College Eye», hasta después 
de las incursiones « Linebacker II» y fueron retira 
dos de la zona en mayo de 1974. 

Plataforma retransmisora 

Otra versión del Constellation fue empleada tam¬ 
bién por la US Air Forcé en su esfuerzo de gue¬ 
rra electrónica, la EC-121R. Dentro del programa 
«Igloo White», el EC-121R se utilizó para retrans¬ 
mitir las emisiones de los sensores sísmicos y 
acústicos sembrados a lo largo de la pista Ho Chi 
Minh hasta el centro de infiltración «Dutch Mili» en 
Nakhon Phanom, Tailandia. Los EC-121R no tenían 
los gigantescos radomos de sus primos de alerta 
temprana (AEW) y llevaban un camuflaje táctico de 
tres tonos. Estos aviones sirvieron con la 553. a Ala 
de Reconocimiento (RW) desde Nakhon Phanom, 


Extremo izquierdo: La 
flota de aviones EB-66 
fue reagrupada en el 
42.° Escuadrón de 
Guerra Electrónica 
Táctica y trasladada a 
Korat en setiembre de 
1970. El avión de la 
fotografía es un EB-66B; 
algunos ejemplares de 
este tipo se convirtieron 
en EB-66E, con mejoras 
en la potencia de sus 
interferidores. 


Un EC-121 D aterriza en 
una base tailandesa. 
Aunque equipado con el 
enorme radar ventral de 
búsqueda, este avión 
de la 552. a AW&CW 
carece del radar de cota 
situado normalmente en 
un antiestético radomo 
dorsal, configuración 
que se normalizó 
después en el desarrollo 
del EC-121T. 
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pero su vulnerabilidad al fuego antiaéreo forzó a 
sustituirlos por zánganos Beech QU-22 en las mi¬ 
siones de retransmisión de radio. 

Una parte menos conocida del esfuerzo EW lle¬ 
vado a cabo por la Fuerza Aérea de EE UU fue la 
constituida por las misiones de goniometría «Hawk 
Eye » encargadas a algunas versiones del Douglas 
EC-47. Éstas se efectuaban sobre Vietnam del Sur 
para localizar emisiones de radio del Vietcong. La 
USAF consideró que tanto el Lockheed C-130 como 
el Boeing KC-135 servían de base para misiones 
ABCCC (control, mando y comunicaciones). Los pri¬ 
meros fueron utilizados por el 7.° ACCS en salidas 
ABCCC, con el equipo especializado en el interior 
de una cápsula con aire acondicionado fijada en el 
portón trasero del Hercules. El KC-135A «Combat 
Lightning » era un cisterna normal equipado con 
comunicaciones adicionales para funciones de con¬ 
trol y retransmisión. Estos cisternas modificados 
fueron reforzados más tarde por aviones específi¬ 
cos EC-135L, dedicados a funciones de retransmi¬ 
sión desde la base de U-Tapao, Tailandia. 

Operaciones de la Armada 

El interés de la US Navy en la guerra electrónica 
no era nuevo, y no sorprende que desplegase mu¬ 
chos aviones de esta clase durante el largo conflic¬ 
to vietnamita. En los círculos de la Armada se 
aceptaba abiertamente la valía de aviones AEW 
embarcados, de modo que los portaviones que ope¬ 
raban al largo de Vietnam llevaban aparatos Grum¬ 
man E-1B Tracer con ese fin. Conocido como «Willy 
Fudd », el E-1B era un desarrollo del S-2 Tracker 
con unidad de cola bideriva y un voluminoso ra- 
domo dorsal que contenía un radar de alerta tem¬ 
prana. Un destacamento de los escuadrones VAW 
(AEW embarcada) operaba desde cada portaviones 
de la Armada, a los que al poco tiempo se dotó con 
el Grumman E-2 Hawkeye que aportó una capaci¬ 
dad de alerta temprana muchísimo mayor. 

Igualmente importante era la función de ECM, y 
los primeros portaviones que operaron en el golfo 
de Tonkín y el mar de China Meridional embarca¬ 
ban la versión EA-1F del venerable Douglas Sky- 
raider, en su mayor parte como destacamento del 
VAW-13. Sin embargo, durante la mayor parte de 
la guerra el apoyo de contramedidas corrió a cargo 
del Douglas EKA-3B Skywarrior, que también ac¬ 
tuaba como avión cisterna. Distinguible por un lar¬ 
go carenado de «canoa» situado bajo el fuselaje, el 
EKA-3B operaba de forma parecida a los Douglas 
EB-66 de la US Air Forcé, suministrando interfe¬ 
rencia a distancia a los aviones de ataque de la Ar¬ 
mada y desdoblándose como cisterna de repostaje 



en vuelo cuando era necesario. Más tarde las alas 
aéreas embarcadas comenzaron a equiparse con el 
modelo especializado Grumman EA-6B Prowler y la 
capacidad de defensa electrónica dio un paso de gi¬ 
gante, aunque los primeros aviones plantearon al¬ 
gunas dificultades operativas. 

. También la Armada desplegó aviones en tierra, 
sobre todo en sus primeras operaciones Sigint y 
AEW. Inmediatamente después del incidente del 
golfo de Tonkín, la Navy envió en julio de 1964 un 
destacamento de Lockheed EC-121K a Sangley 
Point, en las Filipinas, para que proporcionase co¬ 
bertura de alerta temprana. Trasladados después 
a Da Nang, los EC-121K del VW-1 sirvieron limi¬ 
tadamente en el Sudeste asiático gracias al gran 
número de aviones AEW embarcados en la flota de 
portaviones. Un esfuerzo importante en la región 
fue el de reconocimiento emprendido por el VQ-1. 
Desplegado en las bases aeronavales de Atsugi (Ja¬ 
pón) y Agana (Guam), el VQ-1 empleó aviones 
EC-121K y EC-121M en vuelos Sigint y de recono¬ 
cimiento meteorológico (a veces de naturaleza 
clandestina) por todo el Sudeste de Asia. De hecho, 
uno de sus Constellation fue derribado en circuns¬ 
tancias extrañas, en 1969, por Corea del Norte, mu¬ 
riendo los 31 hombres que iban a bordo. Muchas 
misiones partieron de Da Nang, donde el VQ-1 tuvo 
la mayoría de sus EA-3B Skywarrior durante la 
guerra. Se trataba de aviones Sigint especializados 
que, si era necesario, podían operar también desde 
los portaviones. Hacia el fin del conflicto, los EC- 


Un EC-121D «College 
Eye» en vuelo sobre 
Tailandia. En la parte 
septentrional de ese 
país los EC-121 estaban 
a salvo de ataques , 
aunque lo bastante 
cerca para que sus 
poderosos radares 
pudiesen explorar 
Vietnam del Norte. 


El escuadrón Sigint de 
la Flota del Pacífico de la 
US Navy, el VQ-1 , utilizó 
algunos Lockheed 
EC-121 K y M desde 
Da Nang, donde fue 
fotografiado este 
ejemplar. Nótese su 
configuración inusual 
de antenas y radomos. 
Las siglas «PR» 
corresponden al código 
de llamada «Peter 
Rabbit». 
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La Armada utilizó 
algunos EKA-3B en su 
programa TACOS (por 
Avión Cisterna , de 
Contramedidas o 
Interdicción). Éstos 
proporcionaron un 
apoyo completo a los 
aviones de ataque 
embarcados y sus 
misiones primarias 
eran el repostaje y la 
interferencia. En la 
fotografía, un avión del 
VAQ-130 del USS 
Ranger suministra 
combustible a dos A-7. 


Un Douglas EA-3B 
carretea después de 
haberse posado en Da 
Nang. Utilizados por el 
VQ-1, los EA-3B 
reforzaron a los EC-121 
y, después , a los 
Lockheed EP-3 en sus 
misiones Elint y Comint. 


121 fueron sustituidos por Lockheed EP-3B, la ver¬ 
sión Elint del avión de patrulla marítima Orion. 

Actividades del USMC 

También el US Marine Corps (USMC) realizó ac¬ 
tividades EW durante la guerra de Vietnam. De he¬ 
cho, ya en abril de 1965 llegó su primer avión EW 
a Da Nang para apoyar operaciones de ataque. El 
aparato en cuestión era el EF-10B Skyknight, que 
voló con el VMCJ-1 (escuadrón mixto de reconoci¬ 
miento). Inicialmente se desplegaron seis aviones, 
que al poco tiempo no sólo apoyaban las acciones 
del USMC, sino también las de la Fuerza Aérea y la 
Armada. Bautizadas con el nombre codificado de 
«Fogbound», tales operaciones combinaban la pro¬ 
tección ECM con el reconocimiento electrónico. El 
éxito del EF-10B en tales tareas fue importante, y 
tanto la USAF como la US Navy se sirvieron de ellos 
hasta que dispusieron de sus propias plataformas 
de contramedidas EB-66 y EKA-3B (los EA-1F de 
que disponía en principio la Armada eran dema¬ 
siado lentos para acompañar a los reactores de ata¬ 
que). El excelente EF-10B era una conversión del 
viejo F3D Skyknight, que había sido el primer caza 
reactor todotiempo de la US Navy y había entrado 
en servicio en 1950. Las células estaban cargadas 
de horas y la vida útil de estos viejos guerreros to¬ 
caba a su fin cuando Estados Unidos se involucró 
en la guerra. Sin embargo, aguantaron hasta 1969, 



El Grumman E-2 Hawkeye revolucionó las 
prestaciones de los aviones AEW, aunque los viejos 
E-1B Tracer siguieron en activo durante gran parte 
de la guerra. En la fotografía , un E-2B del VAW-116 
despega del USS Constellation en 1972. 


momento en el que se habían perdido uno debido 
a los SAM, tres a la antiaérea y uno a causas ope- 
racionales. 

Nuevo equipo 

El sucesor del EF-10 fue el Grumman EA-6, apa¬ 
recido a finales de 1966. El EA-6A Prowler era una 
versión de contramedidas del avión de ataque A-6 
Intruder tripulada por un piloto y un navegante y 
operador de sistemas. El posterior EA-6B presen¬ 
taba una cabina alargada con capacidad para cua¬ 
tro hombres. Encuadrados en el VMCJ-1, y en el 
VMCJ-2 a partir de 1971, los EA-6A proporcionaron 
una excelente cobertura de interferencia a los avio¬ 
nes de ataque de los marines y se dedicaron tam¬ 
bién a misiones Elint. 

En cuanto al Ejército, la guerra electrónica se en¬ 
focó sobre todo a ayudar a las tropas en tierra. Las 
misiones primarias eran la captación de comuni¬ 
caciones (Comint) tácticas y la localización de ra¬ 
dios enemigas, aunque también hubieron muchos 
reconocimientos electrónicos. Los vehículos pri¬ 
marios para tales funciones eran varios miembros 
de la familia Beech Queen Air/King Air, equipados 
con dispositivos de interceptación y goniometría. 
Éstos no sólo localizaban las emisiones, sino que 
también las grababan para su decodificación y tra¬ 
ducción. Se emplearon varios modelos, la mayoría 
con la designación RU-21, aunque también algunos 
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Derecha: El interés del 
USMC en la guerra 
electrónica se centró 
sobre todo en las 
contramedidas, que 
podían llevar a cabo sus 
EF-10B Skyknight y 
EA-6 A. Este Prowler del 
VMCJ-1 tiene la bodega 
trasera de avió nica 
abierta. Los receptores 
del sistema de 
interferencia se hallaban 
en el carenado de la 
deriva. 


Extremo derecho: El 
Beech RU-21 King Air 
fue el principal modelo 
empleado por el Ejército 
en misiones de 
reconocimiento 
electrónico táctico, 
aunque anteriormente 
se utilizaron otros tipos 
de aviones. El ejemplar 
de la fotografía es un 
RU-21D. 


El esfuerzo de vigilancia 
táctica del Ejército 
supuso el empleo 
intensivo del Grumman 
OV-1 Mohawk en 
diversas formas. 

Además de conseguir 
información electrónica, 
este 0V-1B podía 
producir imágenes radar 
de alta resolución 
gracias al SLAR 
montado en su largo 
contenedor ventral. 



U-21A se equiparon con sistemas de escucha elec¬ 
trónica. Antes de los RU-21, se habían usado otros 
tipos de aviones que se ocuparon de misiones pa¬ 
recidas. Entre ellos figuraron los de Havilland Ca¬ 
ñada RU-1A Otter y RU-6A Beaver, así como el 
Beech RU-8 Seminóle. La mayoría de ellos (como 
también los RU-21) se distinguían por los grandes 
ñipólos* de configuraciones bien diversas que so¬ 
bresalían de sus alas. Los mayores aviones, con 
mucho, empleados por el Ejército en misiones Co- 
mint y de radiogoniometría fueron los Lockheed 
AP-2E (llamados a veces RP-2E) Neptune de la 
1. a Compañía de Investigación de Radio, que ope¬ 
raba desde Cam Ranh Bay. Por lo menos tres de 
estos aparatos tenían capacidad de interferencia 
activa, cuyo equipo emisor era alimentado por un 
turborreactor auxiliar montado en la que había 
sido la bodega de armas, pero poco más se sabe del 
empleo de este modelo. 

Finalmente, la plataforma de reconocimiento 
táctico Grumman OV-1 Mohawk fue utilizada con 
profusión por el Ejército durante la guerra. El 
OV-1 A era el modelo básico, el 0V-1B tenía un 
radar de barrido lateral (SLAR) montado en un lar¬ 
go contenedor ventral y el OV-1C llevaba senso¬ 
res electrónicos e infrarrojos. 

Descendientes modernos 

Todas las actividades a las que se ha hecho re¬ 
ferencia hasta ahora fueron muy importantes para 


el esfuerzo de guerra, y la mayoría tienen descen¬ 
dientes directos actuales. De nuevo la USAF posee 
una plataforma especializada en ECM en la forma 
del General Dynamics EF-111. Los RC-135, U-2, 
SR-71, EC-130, EC-135 y E-3 continúan las tradi¬ 
ciones Sigint, ABCCC y AEW. En la Navy, los E-2, 
EP-3, EA-3 y EA-6 continúan desempeñando las mi¬ 
siones que ya realizaron durante la guerra del Su¬ 
deste asiático, como también lo hacen los EA-6 del 
USMC. Descendientes del RU-21 tales como el 
RU-12 son elementos importantes de la aviación 
del Ejército, y parece que el OV-1 seguirá siendo la 
principal plataforma de reconocimiento táctico del 
Army durante bastantes años más. 
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Archivo de Datos 

Sukhoi Su-15 
ySu-21 «Flagon» 

Hoy en el ocaso de su carrera , el «Flagon» será recordado por 
el derribo de un Boeing 747 de Korean Air Lines , pero también 
por haber sido el núcleo de la defensa aérea soviética durante 
muchos años, gracias a una excelentes prestaciones aliadas 
a sus misiles y un poderoso radar. 



El amenazador desarrollo de un bombar¬ 
dero norteamericano capaz de volar en 
crucero a Mach 3 (el North American 
XB-70 o RS-70 Valkyrie) a principios de 
los años sesenta, propició una actualiza¬ 
ción urgente de la capacidad de los inter- 
ceptadores todotiempo de la IA-PVO (la 
fuerza de interceptadores tripulados de la 
organización de defensa aérea nacional). 
La respuesta más extrema fue el Mikoyan- 
Gurevich MiG-25 que, apodado « Foxbat » 
por la OTAN, iba a establecer muchas 
plusmarcas mundiales de velocidad, tre¬ 
pada y altitud. La OKB (oficina experi¬ 
mental de aviones) MiG produjo también 
la serie de aviones de geometría alar va¬ 
riable Ye-23, que entraría en servicio 
como MiG-23 (« Flogger» para la OTAN). 

El rival 

También la OKB de P. O. Sukhoi tenía su 
interceptador todotiempo que, a través de 
los T-3 (un diseño delta pionero), PT-7, 
PT-8 y T-49, había entrado en servicio 
como Su-9, reforzado más tarde (1966) por 
el más eficaz Su-11. Cuando, en 1962, se 
emitió el requerimiento por un intercep¬ 
tador que neutralizase al RS-70, Sukhoi 
fue autorizado a preparar un proyecto me¬ 
nos ambicioso, con el mínimo riesgo téc¬ 
nico. Por entonces parecía difícil que lle¬ 
gase a materializarse ese bombardero ca¬ 
paz de Mach 3 (y, de hecho, no lo hizo) y 
el adversario más factible era un bombar¬ 
dero menos veloz y pensado para penetrar 
a baja cota. Sukhoi debía diseñar un in¬ 
terceptador de actuaciones superiores a 
las de cualquier otro anterior, más veloz 
que cualquier caza occidental y con mayor 
capacidad de impacto más allá del alcan¬ 
ce visual y en cualquier condición meteo¬ 
rológica que se pudiese presentar. 

Para ello optó por aprovechar los delta 


monomotores de la serie «T» ya existentes 
y añadirles un fuselaje mayor que aco¬ 
modase un radar más poderoso y dos mo¬ 
tores. Ya en 1957 había probado un inter¬ 
ceptador bimotor, el P-l, que le había pro¬ 
porcionado cierta experiencia práctica. 

Los Su-9 y Su-11 ya en servicio eran 
aviones bastante exigentes (aunque no 
tanto como los delta sin cola tales como 
el Dassault Mirage), que necesitaban lar¬ 
gas pistas pavimentadas para poder ope¬ 
rar con seguridad. Se consideró que ello 
no era un problema en el caso de la 
IA-PVO, y fue la existencia de aeródromos 
de primera clase lo que permitió a Sukhoi 
concebir su nuevo interceptador en torno 
a la misma ala pero con un peso bruto 
muy superior. Desde un buen principio se 
aceptó que la velocidad de aterrizaje pu¬ 
diera ser de hasta 300 km/h (162 nudos). 
Para explorar los regímenes de vuelo a 
alta velocidad, Sukhoi había probado ya 
(en 1960) un avión de investigación capaz 
de 3 000 km/h (1 620 nudos), el T-37, que 
había introducido a esa OKB a la cons¬ 
trucción en titanio. En 1963 todo estaba a 
punto para el diseño de un interceptador 
de alta velocidad definitivo, al que se dió 
la designación militar de Su-15. Se cons¬ 
truyeron por lo menos 20 aviones de de¬ 
sarrollo, uno de los cuales (pintado de ne¬ 
gro) voló en la exhibición del Día de la 
Aviación de 1967. 

Se habló de un «escuadrón» de aviones 
de desarrollo Su-15 pintados de negro. Lo 
que sí es cierto es que los aviones de una 
de las primeras unidades puestas en ser¬ 
vicio, en el Distrito Militar de Moscú en 
junio de 1967, estaban pintados de color 
dorado y formaban el equipo acrobático 
«Halcones Dorados». Debido a las carac¬ 
terísticas del nuevo caza, las exhibiciones 
necesitaban un techo de nubes muy alto y 


El «Flagon» posee un excelente tiempo de 
reacción gracias a su fenomenal régimen 
de trepada. Fotografiado mientras volaba 
a gran velocidad , un avión de evaluación 
«Flagon-B», en el que se probó el ala en 
doble delta que después se incorporó a los 
interceptadores de serie. 

abarcaban una extensión enorme de cielo; 
los aviones soltaban invariablemente pe¬ 
nachos de humo de colores. En el festival 
de Domodedovo de 1967 tomaron parte 11 
prototipos en total y se especuló que el 
primer Su-15 podría haber volado ya en 
1964. De hecho, parece más probable que 
lo hiciera en 1966. 

Un radar enorme 

Naturalmente, el nuevo fuselaje era mu- 
cho más grande y largo que el de diseños 
precedentes. Uno de sus rasgos obvios era 
el enorme radar de proa, posiblemente el 
mismo de 600 kW instalado en el MiG-25, 
a pesar del empleo del misil « Anab », de 
menor alcance. Por supuesto, ello obligó a 
emplear toberas de admisión de aire la¬ 
terales, aunque eran diferentes de aque¬ 
llas del P-l. Este último tuvo «las prime¬ 
ras tomas de aire totalmente variables de 
la aviación soviética», pero el cambio 
de geometría de éstas se limitaba a un 
cono central deslizable longitudinalmente 
en unas toberas de admisión ovales. En el 
nuevo caza se adoptaron unos difusores 
de admisión rectangulares, inclinados ha¬ 
cia afuera en su parte superior en vez de 
ser totalmente verticales, y con rampas 


Este Su-21 «Flagon-F» muestra la escasa 
superficie y la planta en doble delta del ala 
de este modelo. Sus dos misiles AA-3 
«Anab» tienen cabeza buscadora infrarroja 
(el izquierdo) y por radar semiactivo (el 
derecho). 
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internas totalmente móviles detrás de la 
gran placa divisoria de la capa límite. 
Unas tomas auxiliares, que permanecían 
abiertas durante el despegue, se hallaban 
en la pared externa de los difusores. Pa¬ 
rece ser que los motores eran turborreac¬ 
tores con poscombustión Lyul'ka AL-21F 
parecidos a los empleados en el Su-11, 
aunque los observadores occidentales 
opinaban que debía tratarse de motores 
mucho menos potentes, tales como los Tu- 
manskii R-13. Actualmente se dispone de 
muchas evidencias, incluidos informes 
oficiales escritos, que demuestran que 
tanto el Su-11 como el bimtor Su-15 mon¬ 
taban motores Lyul'ka. 

Otra peculiaridad residía en el ala. Los 
monomotores precedentes poseían por lo 
general la misma flecha de 57° en el borde 
de ataque que los modelos orginales del 
TsAGI y el MiG-21, pero el nuevo bimotor 
presentaba una flecha mayor, de 60°, que 
reducía la envergadura de 9,4 a 9,15 m, de 
nuevo en contra de lo que se aceptaba 
abiertamente por entonces. Asimismo, y 
debido a las mayores prestaciones de vue¬ 
lo, se incrementó el ángulo de aflecha- 
miento de los estabilizadores, también a 
60°, como también creció la cuerda de los 
bordes marginales. Se introdujeron otros 
muchos cambios, como, por ejemplo, que 
los flap estaban ahora soplados y tenían 
una cuerda mucho mayor. 

Por otra parte, se conservaron los cua¬ 
tro aerofrenos traseros, así como la ne¬ 
cesidad de poder separar la unidad de 
cola para acceder a los motores o susti¬ 
tuirlos. Otras muchas partes del nuevo 
Su-15 se parecían a las del Su-11, incluida 
la cabina y su cubierta deslizable, los em¬ 
penajes verticales, el tren de aterrizaje y, 
al principio, el armamento. Este último 
comprendía dos misiles aire-aire (AAM) 
AA-3 <( Anab » montados en soportes su¬ 
balares (se añadieron escuadras de cana¬ 
lización aerodinámica por fuera de estos 
soportes, posiblemente como resultado 
del aumento de la flecha alar). Se dijo mu¬ 
chas veces que el radar original era el 
mismo Uragan 5B (llamado « Skip Spin» 
por la OTAN) del Su-11, pero en realidad 
éste es mucho menor y menos potente 
(sólo 100 kW). Otros componentes here¬ 
dados del Su-11 eran los dos soportes ven¬ 
trales para otros tantos tanques lanzables 
de 600 u 800 litros. 

Aparte de esto, aún quedaban detalles 
por explicar. Uno de ellos concernía al 


contenedor situado en el extremo superior 
de la deriva de algunos de los primeros 
Su-i5. Puede que éste albergase la antena 
trasera de una alerta radar, pero no se 
perpetuó. Otro misterio es que las carac¬ 
terísticas antenas de IFF SRO-2 (las que la 
OTAN llama «Odd Rods») estaban ausen¬ 
tes en los primeros aviones. Otro es que el 
enorme radomo de proa era un cono puro, 
forma que produce mayor resistencia que 
una ojival de curvatura suave. Otro más 
era el pronunciado abultamiento que ha¬ 
bía bajo el fuselaje, la mitad del cual mon¬ 
taba en parte de las puertas del aterriza¬ 
dor delantero. Es lógico pensar que ese 
abultamiento era necesario para acomo¬ 
dar el neumático de la rueda de proa, pero 
ese detalle no aparecía en el Su-11, cuya 
rueda de proa parecía tener el mismo diá¬ 
metro. Inmediatamente delante del pozo 
del aterrizador delantero había una an¬ 
tena curva para el enlace de transmisio¬ 
nes de control de tráfico e identificación 
selectiva SOD-57. 

En servicio 

Unos pocos Su-15 de las primeras se¬ 
ries, llamados « Flagon-A » en Occidente, 
entraron en servicio en la IA-PVO en 1968. 
La OTAN dio el nombre de « Flagon-B » a 
una versión STOL experimental equipada 
con una hilera de tres reactores de sus¬ 
tentación en el fuselaje, cubiertos por una 
puerta abisagrada pequeña y dos grandes. 
Los difusores de admisión de los motores 
principales fueron modificados, no se ins¬ 
taló radar ni equipo de combate y, aunque 
el fuselaje había sido alargado, la capa¬ 
cidad de carburante era menor. Conocido 
como Su-15VD (por vertikalnye dvigatel, o 


El Su-15VD «Flagon-B» fue un desarrollo 
experimental equipado con tres motores 
de sustentación Koliesov montados en el 
centro del fuselaje para proporcionar 
prestaciones STOL. Encima del fuselaje 
pueden verse las toberas de admisión de 
estos motores, que están abiertas. 

motores verticales), este avión presentaba 
también alas de flecha compuesta. Las 
secciones externas originales habían sido 
remplazadas por otras de cuerda paralela, 
por fuera de las cuales había una escua¬ 
dra de canalización; las secciones margi¬ 
nales adoptaron después una flecha con¬ 
siderablemente menor, como se describirá 
más adelante. Esta ala daba mucha mayor 
sustentación, especialmente a baja velo¬ 
cidad y al maniobrar a alta cota, y fue pro¬ 
bada en este avión con total independen¬ 
cia de los reactores de sustentación, que 
no pasaron de la fase experimental. 

Curiosamente, en un artículo publicado 
recientemente en la RDA sobre el Su-15 se 
dice que, en vez de los reactores de sus¬ 
tentación, «los expertos prefirieron la 
nueva versión de ala variable...» Los tér¬ 
minos empleados (schwenkbaren Flügeln 
y Schwenkfiügler ) hacen referencia explí¬ 
cita a una ala de geometría variable, como 
la del MiG-23. Ninguna ala de esta clase 
ha sido vista en el Su-15, ni en el Su-21. 

Se cree que esta última era la designa¬ 
ción de las principales versiones de serie, 
de las que se construyeron gran número de 

En este Su- 21 «Flagon-F» se aprecian los 
contrapesos antibataneo situados en los 
bordes marginales de los estabilizadores, 
los soportes de armas y las puertas 
auxiliares de succión de las toberas de 
admisión de aire. 
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El Su-15U es un biplaza de entrenamiento, 
al que se ha visto tanto con el radomo 
cónico (en la fotografía, en el «Flagon-CW 
como con el ojival («Flagon-G»A El 
instructor dispone de un periscopio 
montado sobre su cubierta para mejorar 
su visibilidad hacia adelante. Los soportes 
para armas denotan la capacidad de 
combate de este modelo. 


aparatos de los que unos 340 sirvieron en 
las unidades tácticas de la Aviación Fron¬ 
tal, más unos 225 en los regimientos de 
primera línea de la IA-PVO, con alrededor 
de 900 en reserva y en unidades de entre- ^ 
namiento. Tales cifras han disminuido 
bastante desde 1980, a medida que esos § 
aviones han sido sustituidos por los MiG- 
29, MiG-31 y Su-27. Se desconocen sus de¬ 
nominaciones soviéticas y a partir de este 
momento llamaremos «Flagon-E », « Fia- 
gon-F» y « Flagon-G » a las distintas va¬ 
riantes del Su-21. 

La « Flagon-E », la primera versión pro¬ 
ducida en gran serie, combinaba el fuse¬ 
laje más largo y la nueva ala con la ca¬ 
pacidad normal de carburante al carecer 
de los motores de sustentación. La cabida 
interna de combustible se incrementó 
bastante al poderse instalar más tanques 
en el fuselaje, lo que resultó en un aumen¬ 
to del peso bruto. Presumiblemente se re¬ 
forzaron los aterrizadores principales y se 
aumentó la presión de los neumáticos. El 
aterrizador de proa incorporó una segun¬ 
da rueda. Curiosamente, se mantuvo un 
abultamiento en las puertas de carenado, 
aunque menor que en las versiones ante¬ 
riores. Las toberas de admisión se redi¬ 
señaron completamente para que fueran 
más eficientes, con placas divisorias do¬ 
tadas de un grupo superior y otro inferior 
de ranuras, labios externos articulados y 
un perfil en planta totalmente diferente. 
La estructura tiene mayor proporción de 
titanio, probablemente un tanque integra¬ 
do en la deriva y no menos de 20 admisio¬ 
nes de aire por presión dinámica en torno 
al motor y los compartimientos de los 
posquemadores. 


Bordes marginales 


Otra fuente de confusión son las seccio¬ 
nes externas alares. Las primeras valo¬ 
raciones occidentales del ala de flecha 
compuesta del avión soviético estimaban 
que la flecha de las secciones alares era 
de 37°, lo que se reflejó en los trípticos del 
avión, en los que los extremos alares ten¬ 
dían a ser algo puntiagudos. Actualmente 
se cree que la flecha en el borde de ataque 
es de 45°, y al ajustar en función de ello 
los planos del avión se obtienen unas pun¬ 
tas alares de mayor cuerda y cuadradas. 
Pero lo que añade mayor perplejidad es 
que trípticos publicados en la URSS, la 
RDA y Checoslovaquia muestran, no sólo 
el ángulo de 37°, sino también unas sec¬ 
ciones externas más trapezoidales (mien¬ 
tras que en todos los planos occidentales 
el borde de fuga es recto de la raíz a la 
punta). Una vez más, es extraño que las 
primeras estimaciones occidentales de ve- m 
locidad máxima horizontal coincidiesen % 


Los dos soportes ventrales pueden llevar 
tanques de carburante o, como en este 
caso, barquillas de cañón GSh-23L. Los 
misiles «Anab» se lanzan en salva , primero 
el infrarrojo para que no pueda guiarse 
hacia la tobera del otro misil. 
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en Mach 2,5 en limpio y Mach 2,3 con car¬ 
gas externas (presumiblemente cuatro mi¬ 
siles). Las últimas valoraciones de la 
OTAN reducen esta cifra a Mach 2,1, pero 
parece que ello se debe a una subestima¬ 
ción grave del empuje total instalado, a 
saber, de 7 200 kg estáticos unitarios al 
nivel del mar en vez de los 10 075 kg rea¬ 
les. Todas las tablas de prestaciones pu¬ 
blicadas en la Europa Oriental dan un lí¬ 
mite de Mach 2,5 en configuración limpia. 

El avión lleva una dotación de aviónica 
muy completa, con los usuales sistemas 
de guerra electrónica como el dispositivo 
de alerta radar Sirena 3, con antenas bajo 
el timón de dirección y en el borde de ata¬ 
que de cada sección interna alar; la IFF 
SRO-2M con antenas para el hemisferio 
inferior bajo la proa; y un ILS y un sistema 
de datos aéreos avanzado que incorpora 
medidores de ángulo de ataque y de gui¬ 
ñada en la larga sonda pitot de proa. Bajo 
las secciones internas alares se añadieron 
dos soportes más para misiles, así como 
opción para un contenedor de cañón 
GSh-23L en cada soporte ventral. Algunos 
informes occidentales sostienen que el 
« Flagon-E » introdujo un nuevo radar (lla¬ 
mado « Twin Sean» por la OTAN), de lo que 
no hay duda. Curiosamente, la última ver¬ 
sión de interceptación, la «Flagon-F» , di¬ 
fiere sólo en que posee un radomo de proa 
más estilizado, de perfil ojival, que podría 
asociarse a un mayor diámetro de la an¬ 
tena del radar. 

Entrenador biplaza 

Además de las variantes mencionadas 
existen dos series de entrenadores bipla¬ 
zas en tándem. Del « Flagon-C » se ha dicho 
que era un biplaza con una nueva ala y 
proa cónica, pero de él se tienen fotogra¬ 
fías en las que aparece con el ala original 


de delta puro y una sola rueda en el ate¬ 
rrizador de proa. El « Flagon-G » es el en¬ 
trenador actual, parecido al « Flagon-F » 
excepto por sus cabinas en tándem, cada 
una con una cubierta de apertura hacia 
arriba en vez de deslizables (la trasera 
—del instructor— tiene una periscopio de 
visión hacia adelante). Se cree que los en¬ 
trenadores poseen capacidad de combate. 

Textos soviéticos cuentan que los ac¬ 
tuales Su-21 pueden detectar aviones hos¬ 
tiles «varios minutos» antes de intercep¬ 
tarlos, incluso por las 12, y «dispararles 
cohetes automáticamente». Fue uno de es¬ 
tos aviones el que derribó el vuelo 007 de 
Korean Air Lines el 1 de setiembre 
de 1983, pero en esta ocasión el piloto es¬ 
taba en contacto con el control de tierra y 
lanzó un misil manualmente, después de 
(según las conversaciones grabadas) dis¬ 
parar ráfagas de cañón cerca del Boeing 
747. Un minuto después, el Su-21 «805» 
formó junto al avión comercial, se apartó 
de él y le disparó el misil fatídico, todo 
ello sin haber obtenido respuesta del 
Jumbo. 

Cinco años antes, otro Su-21 había in¬ 
terceptado y, sin disparar, obligado a ale¬ 
jarse a otro avión comercial coreano (esta 
vez un Boeing 707) que se había «desvia¬ 
do» unos 2 900 km de su ruta y volaba cer¬ 
ca de una área prohibida en Murmansk. 
Esta primera interceptación, el 20 de abril 
de 1978, fue diurna y el «Flagon- F» fue fo¬ 
tografiado por lo menos por un pasajero. 

En la actualidad todos los « Flagon » lle¬ 
van ya años en servicio, aunque (si se to¬ 
man como referencia otros aviones de 
Sukhoi) aún falta para que concluya la 
vida útil de sus células. La razón de su re¬ 
tirada progresiva reside simplemente en 
que se dispone de gran número de aviones 
más modernos y mucho más formidables. 
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Sukhoi Su-2 7 «Flagon-F» 

IA-PVO (Secciones de Defensa Aérea) 
Base aérea de Dolinsk-Sokol 
Isla de Sajalín 


Bodega de aviónica 

Este registro de acceso cubre la 
bodega principal de aviónica 



Sonda de instrumentación 

Este tubo de acero suministra 
información estática y pitot, y lleva 
vanos transductores ae cabeceo y 
guiñada que alimentan el sistema de 
datos aéreos 


El « Flagon-F » tiene un radomo ojival en 
lugar del cónico de las demás variantes. 
Se cree que ello no es debido a una 
mayor dimensión de la antena del 
radar, sino a razones aerodinámicas 
y de erosión 


Radar 

Se piensa que el « Flagon-F » está 
equipado con un radar de pulsos 
Doppler que opera en banda «I», 
posiblemente la unidad de 200 kW 
a la que la OTAN llama «Tw/'n Sean». 
Ofrece mayor capacidad respecto de 
los «Sp/n Sean» instalados en los 
« Flagon-A » y permite al piloto operar 
con mayor independencia respecto del 
control de tierra. Tiene un alcance del 
orden de los 80 km y se cree que 
posee por lo menos dos frecuencias de 
repetición de pulsos optativas, elevada 
para la detección lejana de objetivos a 
la misma cota o inferior, y baja para el 
seguimiento de blancos maniobrantes 


Antena de IFF 

Las tres antenas de diferentes 
longitudes del sistema soviético 
SRO-2M reciben de la OTAN la 
denominación de «Odd fíods » y 
aparecen en la práctica totalidad de los 
aviones tácticos y de interceptación de 
la URSS 


Misil de largo alcance 

Los «F/agon» suelen llevar dos misiles 
aire-aire AA-3 « Anab ». Por lo general 
uno es de guía radar y el otro infrarrojo, 
y se disparan en salvas para 
incrementar la probabilidad de impacto 






Espejos 

Algunos Su-15 y Su-21 han sido vistos 
con prominentes espejos retrovisores 
externos, pero la mayoría de los 
ejemplares actuales los tienen en el 
interior de la cubierta 


Cabina 

La cabina de los primeros « Flagon » no 
era demasiado amplia pero, a base de 
introducirle mejoras y más equipos, la 
de las versiones actuales resulta 
pequeña para los cánones de hoy día 



Parabrisas 

Está blindado y es ópticamente neutro, 
lo que permite el empleo de un 
sistema de incremento visual para 
interceptaciones lejanas 


Asiento lanzable 

El piloto se acomoda en un asiento 
lanzable de prestaciones desconocidas, 
pero probablemente del tipo cero-cero 


Placas divisorias 

Las placas divisorias impiden que el 
aire de la capa límite se introduzca en 
las toberas de admisión de los motores 


Transpondedor de IFF Radioaltímetro 

El sistema ATC/SIF SOD-57M es un Está servido por esta antena 

transpondedor de IFF que responde 
automáticamente a cualquier 
interrogación de identificación amiga 


Pozo del aterrizador 

El aterrizador delantero, de dos ruedas, 
se retrae hacia adelante. Algunos 
aviones tiene puertas de carenado 
abombadas para alojar grandes 
neumáticos de baja presión, óptimos 
para superficies poco preparadas 






Toberas de admisión 

Están computerizadas para que 
proporcionen el flujo de aire óptimo a 
los motores en cada régimen de vuelo 


Toma auxiliar 

En el conducto de cada tobera de 
admisión de aire hay unas tomas 
auxiliares de succión que sirven para 
admitir aire adicional durante el 
despegue o bien para descargar el 
exceso de aquel en ciertos regímenes 
de vuelo 



Toma de aire 

La parte trasera del fuselaje del 
« Flagon » está salpicada de paneles y 
tomas de aire de diferentes tipos y 
tamaños. Este sirve para refrigerar el 
compartimiento motriz 


Aerofrenos 

A cada lado de la popa del fuselaje 
hay dos grandes aerofrenos de 
accionamiento hidráulico 



Soportes del fuselaje 

' Bajo el fuselaje hay dos soportes para 
tanques adicionales aue, con una 
capacidad de unos 8Ó0 litros, 
incrementan el alcance del avión más 
allá de los 725 km usuales. 
Alternativamente, en estas posiciones 
pueden montarse contenedores de 
cañones GSh-23L 


Misil infrarrojo 

El R-60, conocido por la OTAN como 
AA-8 «Apñ/cf», es un misil muy 
maniobrero que, propulsado por un 
motor cohete de propergol sólido, tiene 
una cabeza de guerra de 7 a 9 kg. Su 
alcance es de unos 6 km y es el 
sustituto del conocido AA-2 «Ato//» 


Hendidura 

Esta hendidura en el borde de ataque 
puede que corresponda al sistema 
receptor de alerta radar Sirena 3, o bien 
a cierto tipo de cámara de combate 


Escuadras de guía 

Unas menudas escuadras situadas al 
70 por ciento de la envergadura del 
extradós alar reducen la resistencia 
inducida al impedir que el aire de la 
capa límite se desplace hacia los 
bordes marginales 















Carenado dieléctrico 

La totalidad del extremo superior de 
a deriva es un carenado dieléctrico 
que alberga varias antenas de radios 
de comunicaciones en UHF y VHF, 
además de la del ADF 


Antena RSIU 

Unas antenas enrasadas en vertical en 
la deriva sirven al RSIU, un sistema de 
radio de onda muy corta encargado 
de las comunicaciones seguras con 
estaciones de control en tierra y 
aviones AEW 


RHAWS 

Dentro de este radomo puntiagudo se 
halla la antena trasera del sistema de 
alerta y localización radar (RHAWS) 
Sirena 3 


Paracaídas 

El paracaídas de frenado se encuentra 
en un alojamiento cilindrico y es de 
gran diámetro 


Luz de navegación 

Se halla debajo del timón de dirección 
y de los carenados del paracaídas de 
frenado y de las ECM 


Secciones externas alares 

Los primeros « Flagon » tenían ala en 
delta sencilla, pero en el « Flagon-E » 
se introdujo una en doble delta. Las 
nuevas secciones externas alares 
tienen menor flecha en el borde de 
ataque, y hay una sección totalmente 
recta entre la parte interior antigua y la 
exterior nueva. Este cambio tiene un 
efecto aerodinámico parecido al de las 
escuadras de guía y los cortes de sierra 


/ 

Bordes marginales 

Además de las luces de navegación, 
incorporan algún tipo de antena para 
el sistema de alerta y localización 
radar Sirena 3 


Soportes externos 

Por lo general se utilizan para 
transportar misiles AA-3 «Anab», el 
armamento primario del « Flagon ». 
Desde 1973 se emplea la versión AA-3-2 
«Advanced Anab», pero puede que 
también haya provisión para misiles 
más avanzados, como los AA-9 y AA-10 


abilizadores 

i de una pieza y accionamiento 
'áulico, y presentan un leve diedro 


Borde de ataque 

El borde de ataque de la deriva 
incorpora una antena de HF y, algo 
más abajo, la unidad de control ael 
piloto automático 









Su-15/21 en servicio 


Carga bélica del Su-21 


El Sukhoi Su-15/21 está en servicio sólo en la URSS, y 
todos los aviones operan desde bases en ese país. Su sitio 
en el inventario de interceptadores está siendo ocupado por 
modelos más modernos tales como los MiG-23 y 31, 
aunque sus cualidades aún tienen un lugar en la defensa de 
la URSS. Este modelo sirve en las Voenno-Vozdushniye Sily 
(V-VS, o Fuerzas de Aviación Militar) y la Istrebitelnaya 
Aviatsiya - Protivo-Vozdushnaya Oborona Strany (IA-PVO, o 
Aviación de Caza de la Defensa Antiaérea Nacional). Se 
cree que hay unos 340 aparatos en activo en las V-VS y 
225 en la IA-PVO. Varios cientos equipan a unidades de 
entrenamiento y reserva, o permanecen almacenados. 



La «Flagon-F», a la que pertenece este 
avión i, es la más reciente e importante 
de las variantes en servicio. 



□ 1 AAM radárico AA-3 -Anab» 
en el soporte derecho externo 
I AAM infrarrojo AA-3 ><Amafi¬ 
en el soporte izquierdo externo 
2 AAM infrarrojos AA-8 «Aphid» 
en los soportes miemos 
2 cañones bilubo GSh-23L 
en barquillas ventrales 


2 AAM radáricos AA-3 - Anab» 
en los soportes alares externos 
2 AAM infrarrojos AA-2 -AloH» 
en los soportes alares internos 
2 cañones bilubo GSh-231 
en barquillas ventrales 





2 AAM radáricos AA-3 - Anab ■> 
en los soportes subalares derechos | 
2 AAM infrarrojos AA-3 -Anab» 
en los soportes subalares izquierdos 
2 tanques de combustible, de 
capacidad desconocida, en los 
soportes ventrales 


1 AAM radárico AA-3 -Anab» 
en el soporte derecho externo 

1 AAM infrarrojo AA-3 -Anab» 
en el soporte externo izquierdo 

2 AAM intrarrojos AA-8 « Apbid « 
en los soportes internos 

2 tanques de combustible, 
de capacidad desconocida 


Especificaciones: 

Sukhoi Su-21 « Flaggon-F » 


Interceptación Interceptación 


(estimadas) 


Ala 

Envergadura 

Flecha en el borde de ataque 
Superficie 


10,53 m 

de 53 a 37 grados 
36,00 m ? 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto en asiento lanzable 

Longitud 20,50 m 

Altura 5,00 m 

Longitud de los estabilizadores 6,10 m 


cercana 

Los Su-21 interceptados 
sobre el Báltico, cerca de la 
URSS, han sido vistos con 
dos barquillas de cañón bajo 
el fuselaje como refuerzo de 
su capacidad de combate 
cercano. Los soportes 
ventrales pueden recibir 
otras armas, aunque no es 
habitual. 


cercana 

(alternativa) 

El Su-21 puede utilizar 
diversos misiles y ha sido 
visto muchas veces con el 
«Atoll», tanto en versión 
SARH como IR. Cuando 
ambos AA-2 son IR, los 
dos « Anab » suelen ser de 
tipo SARH. 


Interceptación 

lejana 

Esta configuración 
representa la capacidad de 
interceptación a distancia 
máxima. Dada la edad del 
«Anab» y las prestaciones 
del Su-21, es raro que éste 
no haya sido visto con AAM 
AA-6 <i Acrid» como los del 
MiG-25 « Foxbat ». 


Interceptación 

general 

□ AA-3 es un misil veterano, 
utilizado en combinaciones 
IR y SARH, estos últimos en 
banda l/J. El AA-8 es el AAM 
infrarrojo de corto alcance 
normalizado soviético, 
dotado de una excelente 
maniobrabilidad. Tanques 
externos aumentan el 
escaso alcance del Su-21 


Rasgos distintivos del Su-21 


Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica, con una rueda en las unidades 
principales y dps en la delantera 


Ala en doble delta 


Distancia entre ejes 

Via 

6,10 m 

5,60 m 

Pesos 


Vacío 

Máximo en despegue 

Carga externa máxima 
Carburante interno 

12 250 kg 

16 000 kg 

1 500 kg 

5 000 kg 

Planta motriz 


Dos turborreactores con poscombustión Lyul'ka 
Empuje unitario con 



Toberas de admisión laterales 
y de superficie variable 


Dos soportes bajo cada 
semiala para armas o tanques, 
y dos ventrales para cañones ■ 
u otros tanques 




Tren triciclo con una rueda en 
las unidades principales y dos 
en la delantera 


Cubierta de implantación 
atrasada y de sección 
posterior opaca 


Tomas de aire con rampas 
variables y placas divisorias 


Deriva angular y trapezoidal 


poscombustión 10 070 kg 

Armado con misiles AA-3 «Anab», este 
«Flagon-F» tiene los aerofrenos abiertos 
para poder mantener la formación con el 
avión sueco que acaba de interceptarle. 


Menudas escuadras de guía 
en el extradós alar 


Radomo de proa largo y 
estrecho, con un largo pitot 



Estabilizadores menudos y con 
diedro negativo 


*/ 

. / 
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Actuaciones 


(estimadas) 


Velocidad máxima 
en altitud, limpio 

Velocidad máxima 
en altitud, con 
cargas externas 

Techo de servicio 
Radio de combate 
Alcance de traslado 
Régimen ascensional 
inicial 

Tiempo de trepada 
a 11 000 m 


Mach 2,5 o 2 655 km/h 
(1 433 nudos) 


Mach 2,3 o 2 445 km/h 
(1 319 nudos) 

20 000 m 
725 km 
2 250 km 

13 700 m por minuto 
2 minutos 30 segundos 


Régimen ascensional, por minuto 


Techo de servicio 


Velocidad máxima a alta 
cota óptima 

Mikoyan-Gurevich MiG-25, Mach 2,83 

F-15C Eagle, más de Mach 2,5 

MiG-31 « Foxhound », Mach 2.4 

MÍG-23MF «Flogger-B», Mach 2,35 

Panavia Tornado F.Mk 3, Mach 2,2 

Su-15/21 « Flagort-F », Mach 2,1 

Saab JA-37 Viggen, Mach 2,1 

Tupolev Tu-128 « Fiddler », Mach 1,65 


— c 
oí E 

si 

c <u 

a» 


Ó E 

50 
^ in 
jz 


|| 

|| 

ü't 


o 

Vi 


O O 
jo 

32 _2 
jü. 


S8 


§2 
ü_ LL 




Alcance operativo máximo 
a cota óptima 

Mikoyan-Gurevich MiG-31, 1 900 km 
McDonnell Douglas F-15C Eagle 


1 500 km 


Panavia Tornado F.Mk 3 
MiG-25 « Foxbat-A » 
MÍG-23MF « Flogger-B » 
Tupolev Tu-128 « Fiddler-B » 


1 300 km 
1 130 km 
1 100 km 
1 050 km 


Saab JA-37 Viggen 

ukhoi Su-15/21 


1 000 km 

«Flagort-F», 725 km 
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Carrera de despegue 
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F-15C Eagle, 270 m 

Saab JA-37 Viggen. 393 m 

■ « Flagon-F », 450 m 

MiG-31 « Foxhound » 600 m 

Panavia Tornado F.Mk 3 690 m 

Tupolev Tu-128 « Fiddler-B » 750 m 

MÍG-23MF « Flogger-B ». 885 m 
Mikoyan-Gurevich MiG-25 « Foxbat-A », 1 357 m 


O ID 
»— *“ 

c| 
£0 . 

0_ LL. 


Variantes del Su-15/21 Corte esquemático del Sukhoi Su-21 «Flagon» 


Su-15 «Flagon-A »: primera versión de interceptación, con ala 
en delta sencilla (como la del Su-11); se cree que se 
construyeron muy pocos ejemplares 

Su-15 « Fíagon-B »: versión STOL con tres motores de 
sustentación montados en el centro de un fuselaje algo 
alargado; ala de fecha compuesta con menudas extensiones 
de las raíces 


Su-15 « Flagon-C »: biplaza de entrenamiento, con una 
segunda cabina para el instructor, detrás de la original 



_Q _ O 


Su-15 « Flagon-D »: interceptador actualizado, similar al 
«Flagon-A» pero con ala de flecha compuesta 



Su-21 « Flagon-E »: en servicio desde 1973, esta versión de 
serie presentaba varios cambios, incluidas alas en flecha 
compuesta de mayor envergadura, motores repotenciados y 
mayor capacidad interna de carburante para mejorar la velocidad 
y el alcance; £u aviónica incluía el radar «Twin Sean » 


Su-21 «Flagon-F»: última versión de interceptación, con 
radomo ojival en vez del cónico del « Flagon-E » para una mayor 
eficiencia aerodinámica; motores algo más potentes 



Su-21 « Flagon-G »: versión biplaza del « Flagon-F » para 
entrenamiento, con radomo ojival y periscopio 



La «Flagon-B» fue la versión en la que se 
probaron motores de sustentación y el 
ala de flecha compuesta. 


1 Sonda datos 
instrumentación 

2 Vanos cabeceo y guiñada 

3 Transductores sistema 
computerizado control tiro 

4 Radomo ojival, fibra vidrio 

5 Antena radar 

6 Mecanismo seguimiento 
antena 

7 Módulos equipo radar 
«Twin Sean», banda X 

8 Mamparo asiento radar 

9 Antenas IFF SRO-2 
« Odd Rods » 

10 Antena comunicaciones 

11 Sonda temperatura 

12 Compartimientos proa 
equipo aviónica 

13 Equipo aviónica (sistema 
navegación SOD-57M 


14 Pozo aterrizador delantero 

15 Puertas aterrizador 

16 Articulaciones mandos 
bajo piso 

17 Piso presionización cabina 

18 Mamparo delantero 
presionización 

19 Pedales timón dirección 

20 Dorso panel instrumentos 

21 Parabrisas blindado 

22 Presentador frontal datos 
y visor ataque 

23 Cubierta deslizable 

24 Apoyacabeza asiento 

25 Asiento lanzable cero-cero 

26 Manija cubierta 

27 Mando gases 

28 Consola lateral 

29 Fijación aterrizador 
delantero 

30 Articulaciones 
amortiguación 

31 Ruedas delanteras (dos) 

32 Unidad hidráulica 
orientación 

33 Puerta pata aterrizador 

34 Placa divisoria capa límite 

35 Agujeros purga aire capa 
límite 

36 Tobera admisión variable 
motor izquierdo 

37 Puertas rampa móvil 
superficie variable 

38 Mamparo trasero, 
inclinado, presionización 
cabina 

39 Conducto purga capa 
límite 

40 Compartimientos traseros 
equipo aviónica 

41 Carenado trasero cubierta 

42 Tobera admisión motor 
derecho 


43 Perfil proa variante biplaza 
en tándem de 
entrenamiento Su-15 

« Flagon-C » 

44 Radomo original cónico 

45 Cubierta cabina alumno 

46 Periscopio visión 
delantera 

47 Cubierta cabina instructor 

48 Antena ADF 

49 Tanque delantero fuselaje 

50 Cuadernas conducto 
admisión aire 

51 Puerta succión, abierta 

52 Luz retráctil carreteo y 
aterrizaje 

53 Tanques centrales 
fuselaje 

54 Conducto dorsal controles 

55 Registros acceso 
carenado dorsal 

56 Tanques integrales 
semiala derecha 

57 Aterrizador derecho, 
retraído 

58 Antena transmisora 
sistema ECM 

59 Antena alerta radar 

60 Misil aire-aire AA-3 

« Anab ». versión guía 
radar 

61 Soporte externo 

62 Borde ataque de flecha 
compuesta 


63 Escuadra guía 
aerodinámica 

64 Sección borde ataque con 
curvatura aerodinámica 

65 Carenado borde marginal 

66 Descarga estática 

67 Alerón babor 

68 Gato hidráulico alerón 

69 Flap babor, abatido 

70 Compartimiento motor 
derecho 

71 Toma aire refrigeración 
compartimiento motriz 

72 Carenado raíz deriva. 

73 Aerofreno superior 
derecho, abierto 

74 Gato hidráulico aerofreno 

75 Estructura herrajes deriva 


76 Gato hidráulico timón 
dirección 

77 Estructura deriva 

78 Estabilizador estribor 

79 Contrapeso antibataneo 

80 Borde ataque deriva 

81 Carenado antena UHF 

82 Antena RSIU (onda muy 
corta para control caza) 

83 Timón dirección 

84 Antena Sirena 3 

85 Antena ECM trasera 

86 Puertas carenado 
paracaídas frenado 

87 Alojamiento paracaídas 
frenado 

88 Articulación liberación 
paracaídas 
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Sukhoi Su-15/21 




Las primeras variantes , como este «Flagon-E», se distinguían por su radomo cónico. El 
armamento observado en los Su-15/21 consiste sobre todo en los AA-3 «Anab» (en la 
fotografía) y AA-8 «Atoll», aunque es posible que también puedan utilizar misiles más 
avanzados como son los AA-6 «Acrid». Ello estaría en consonancia con las tremendas 
actuaciones de este avión , uno de los interceptadores de mayor régimen ascensional, 
y con el poderoso radar que utilizan las versiones más recientes. 


89 Gatos control tobera 
posquemador 

90 Carenado «Pen Nib» 
toberas escape 

91 Tobera posquemador, 
área variable 

92 Estructura estabilizador 
izquierdo 

93 Descarga estática 

94 Contrapeso antibataneo, 
inclinado hacia arriba 

95 Larguero maestro 
estabilizador 


96 Límites movimiento 
estabilizador 

97 Eje estabilizadores 

98 Cuaderna maestra asiento 
deriva 

99 Gato hidráulico 
estabilizadores 

100 Conducto posquemador 

101 Aerofreno inferior 
izquierdo, abierto 


102 Alojamiento aerofreno 
superior izquierdo 

103 Gato hidráulico aerofreno 

104 Línea escisión popa 
fuselaje para extracción 
motores 

105 Mamparo divisor motores 

106 Turborreactor con 
poscombustión 

107 Alabes compresor 


129 Pozo aterrizador 

130 Tanque delantero semiala 
izquierda 

131 Antena alerta radar 

132 Antena transmisión ECM 

133 Soporte subalar interno 

134 Afuste lanzamiento misil 

135 Misil aire-aire corto 
alcance AA-8 «Aph/d» 

136 Soporte ventral (dos) 

137 Barquilla cañón GSh-23L 
(dos) 


108 Toma aire refrigeración 
equipo accesorio motores 

109 Engranajes equipo 
accesorio 

110 Gato hidráulico flap 

111 Flap babor, abatido 

112 Gato hidráulico alerón 

113 Articulación control alerón 

114 Alerón babor 


115 Borde marginal izquierdo 

116 Sección externa alar de 
mayor cuerda 

117 Escuadra guía 
aerodinámica 

118 Soporte externo subalar 

119 Sonda pitot 

120 Misil aire-aire AA-3 

« Anab ». versión infrarroja 


121 Rueda babor 

122 Eje amortiguación rueda 

123 Articulación rotación 
rueda 

124 Puertas rueda izquierda 

125 Fijación aterrizador 
izquierdo 

126 Gato hidráulico retracción 

127 Tanque trasero semiala 
izquierda 

128 Herrajes larguero alar 


(6) Pilot Press Limited 
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Aviones de hoy 

Mudry CAP 10 y CAP 20/21 


Francia México Marruecos 


Un Mudry CAP 10 del Groupement École 313 
del Armée de l'Air, dedicado al entrenamiento 
de preselección y primario. 


en un popular avión privado y acrobático, y 
atrajo el interés de varias fuerzas aéreas. 

A mediados de 1985 se habían vendido 
más de 220 aviones CAP 10/1OB a clientes 
de veinte países, incluidos 56 al Armée de 
l'Air y seis a la Aéronavale ; los primeros sir¬ 
ven en el Equipe de Voltige Aérienne de Sa¬ 
lón de Provence, la École des Moniteurs de 
Clermont-Ferrand y el Groupement École 
315 de Cognac, en tanto que la Escadrille de 
Servitude IOS de la Armada emplea sus CAP 
10B en la selección de cadetes desde Saint 
Rapháel. Por su parte, la Fuerza Aérea Me¬ 
xicana dispone de 20 entrenadores elemen¬ 
tales CAP 10B en su Colegio del Aire de Za- 
popán, en tanto que dos aparatos sirven 
como entrenadores elementales con la Real 
Fuerza Aérea marroquí. 

El desarrollo del CAP 10 básico continuó 
con el monoplaza acrobático CAP 20 y el 
aligerado CAP 20L, este último disponible 
con motores de 180 y 200 hp (134 y 
149 kW). En el actual CAP 21 se ha intro¬ 
ducido un ala de perfil aerodinámico avan¬ 
zado. Unos pocos CAP 20 se han suminis¬ 
trado al Groupement Instruction 312 del Ar¬ 
mée de l’Air, en Salón. 


La familia de entrenadores ligeros y acrobá¬ 
ticos Mudry constituye un raro ejemplo de 
un diseño que, nacido como avión privado 
de construcción casera, es adoptado por los 
militares. Desarrollado del biplaza ligero de 
fabricación amateur Piel Émeraude, que co¬ 
mercializaba Auguste Mudry, el primer 
Mudry CAP 10 voló en agosto de 1968 (el 
acrónimo CAP correspondía a Cooperative 
des Ateliers Aéronautiques de la Région Pa- 
risienne). La estructura de este menudo mo¬ 
noplano de ala baja cantilever es íntegra¬ 
mente de madera, con revestimiento de con¬ 
trachapado forrado en poliester; sus ocupan¬ 
tes, sentados lado a lado bajo una cubierta 
de una pieza y deslizable hacia atrás, cuentan 
con doble mando. Propulsado por un motor 
de cuatro cilindros refrigerado por aire Avco 
Lycoming AEIO-360-B2F de 180 hp (134 kW) 
que acciona una hélice bipala de paso fijo 
Hoffmann, el Mudry está preparado para 
acrobacias de +6 a -4,5 g. La certificación del 
CAP 10 se obtuvo en setiembre de 1970 y 
poco después la producción se centró en el 
CAP 10B, con timón de dirección mayor y 
un pequeño carenado ventral de la deriva. 

Este aeroplano se convirtió en poco tiempo 

Especificaciones técnicas: Mudry cap io 
Origen: Francia 

Tipo: entrenador ligero elemental y acrobático 

Planta motriz: un motor de cuatro cilindros opuestos Avco Lycoming AEIO-360-B2F 
de 180 hp (134 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 270 km/h (146 nudos); régimen 
ascensional inicial superior a los 360 m por minuto; techo de servicio 5 000 m; alcance 
máximo 1 200 km 

Pesos: vacío equipado 540 kg; máximo en despegue (en configuración no acrobática) 
830 kg 

Dimensiones: envergadura 8,06 m; longitud 7,16 m; altura 2,55 m; superf’nie 
alar 10,85 m 2 

Armamento: ninguno 


Mudry CAP 20L 


Este CAP 10B es utilizado por el Groupement 
École 315 f cuya tarea principal es el 
entrenamiento básico de suboficiales y futuros 
pilotos navales. 

Uno de los CAP 20L del Groupement Instruction 
312 (más conocido como École de l'Air de Salón 
de Pro vence), del que depende un equipo 
acrobático equipado con los CAP 20. 
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Myasishchyev M-4 «Bison» 



El más antiguo de los productos de la oficina 
de diseño de Vladimir M. Myasishchyev es 
el Myasishchyev M-4 que, en su calidad 
de primer bombardero estratégico tetra- 
rreactor de la Unión Soviética, realizó su vue¬ 
lo inaugural en 1953. Se cree que entró en 
servicio a comienzos de 1956, época en que la 
OTAN le asignó el apelativo de « Bison-A» 
Propulsado por entonces por turborreacto¬ 
res Mikulin AM-3D de 8 700 kg de empuje 
emplazados dentro del ala, cerca de las raí¬ 
ces, este enorme avión presentaba flecha 
positiva en todas sus superficies de vuelo: 
su ala, de elevado alargamiento, incorporaba 
góndolas marginales que contenían aterri¬ 
zadores de equilibrio. El tren comprendía dos 
componentes principales, cada uno con cua¬ 
tro ruedas que se retraían en pozos situados 
delante y detrás de la bodega de armas. Se 
estima que la producción del « Bison-A » as¬ 
cendió a 200 ejemplares, capaces de llevar 
la primera arma termonuclear soviética 
como alternativa a una carga enorme de 
bombas convencionales de caída libre. Con 
un alcance de unos 10 000 km aún cuando 
los « Bison-A » carecían de capacidad de re¬ 
postar en vuelo, estos aviones eran formi¬ 
dables plataformas estratégicas, equipadas 
con un armamento defensivo de hasta ocho 
cañones de 23 mm (en una torreta caudal y 
tres de control remoto, cada una con dos ar¬ 
mas) debido al limitado techo operativo del 
M-4. En el « Bison-B » de reconocimiento 


_ 

marítimo (identificado en Occidente en 
1964) se introdujo una sonda de repostaje 
en vuelo y un gran radomo en la parte inferior 
de la proa que sugería la adopción de un ra¬ 
dar de descubierta; tanto este modelo como 
el posterior « Bison-D » fueron intercepta¬ 
dos regularmente por cazas occidentales 
mientras realizaban salidas de vigilancia ma¬ 
rítima lejana en las cercanías de maniobras 
navales de la OTAN. El « B¡son-C » presenta 
una proa alargada y dotada de un nuevo ra¬ 
domo (probablemente con un radar «Puff 
Balh de guía de misiles) y una sonda de re¬ 
postaje mejorada. El « Bison-B » tiene un al¬ 
cance de 12 500 km, mientras que el del « Bi - 
son-C» es de 18 000 km después de haber 
despegado con un peso máximo de unos 
210 000 kg. 

Aunque se estima que sólo siguen en ser¬ 
vicio de primera línea unos 48 bombarderos 
«Bison», unos 30 « Bison-A » se utilizan como 
cisternas para los M-4 supervivientes y la 
fuerza estratégica de Tupolev Tu-26 (o 
Tu-22M) « Backfire » y Tu-95 «Bear», equi¬ 
pados con una unidad de manga flexible en 
la bodega de armas. Un informe reciente in¬ 
dica que un M-4 ha sido modificado para al¬ 
zar en vuelo el transbordador espacial sovié¬ 
tico; éste va montado sobre el M- 4, por lo 
que el nodriza ha sido modificado con deri¬ 
vas marginales; se cree que el programa se 
demoró a raíz de que el «Bison» portador se 
salió de pista y resultó dañado. 


Especificaciones técnicas: Myasishchyev M-4 « Bison-A » 

Origen: Unión Soviética 

Tipo: bombardero estratégico/avión cisterna 

Planta motriz: cuatro turborreactores Mikulin AM-3D de 9 500 kg de empuje unitario 
Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 0,94 o 998 km/h (538 nudos) 
a 11 000 m; techo de servicio 13 700 m; alcance operativo máximo sin repostar en 
vuelo 5 600 km 

Pesos: vacío unos 70 000 kg; máximo en despegue 160 000 kg 
Dimensiones: envergadura 50,48 m; longitud 47,20 m; altura 14,10 m; superficie 
alar 309,00 m 2 

Armamento: hasta 10 cañones de 23 mm en torretas dorsal, ventral y caudal, más 
una carga máxima de 9 000 kg de armas de caída libre 



Myasishchyev M-4 «B¡son-C» de la AV-MF. 



— 

Myasishchyev M-4 «Bison-C» (perfil superior: 
«Bison-BW 



El «Bison-C», con motores Soloviev D-15, 
incorpora un menudo radar de proa «Puff Ball» 
para guía de misiles y corrección de trayectoria, 
aunque este modelo se usa sobre todo como 
plataforma de reconocimiento. 

La «Bison-B» fue la versión original de patrulla, 
con una proa opaca, sonda de repostaje y 
desprovista de las torretas ventrales y dorsales. 







































NAC (NDN) Firecracker y Turbo 
Firecracker 


Fruto de la inventiva de Nigel D. Norman (co- 
fundador de la Britten-Norman Aircraft), el 
avión con motor de émbolo NDN-1 Fire¬ 
cracker fue el resultado de unos estudios 
de diseño sobre posibles entrenadores ele¬ 
mentales que tuviesen una limitada capaci¬ 
dad de apoyo táctico. De hecho, la NDN Air¬ 
craft Ltd se fundó específicamente para di¬ 
señar y comercializar el NDN-1 y entrar en 
negociaciones con otras empresas para su 
producción compartida. Puesto en vuelo en 
forma de prototipo el 26 de mayo de 1977, 
el NDN-1 era un monoplano de ala baja con 
tren triciclo retráctil y capacidad para un ins¬ 
tructor y un alumno en tándem, bajo una 
enorme cubierta de una pieza y apertura la¬ 
teral. Cuando se publicó la especificación ofi¬ 
cial AST-412, por la que se pedía un entre¬ 
nador que remplazase a los viejos Hunting- 
Percival Jet Provost de la RAF en el período 
1986-90, se rediseñó el NDN-1 para presen¬ 
tarlo a licitación. A la vista de que el avión 
podría salir perjudicado de la falta de medios 
productivos de la empresa, Norman buscó la 
colaboración de otras compañías: el desarro¬ 
llo del Firecracker fue asumido por la Flunting 
Aircraft mediante la construcción de un pro¬ 
totipo en la factoría de la isla de Wight. 

Antes de que la nueva versión (llamada en 
principio NDN-5 y después NDN-1T Tur¬ 


bo Firecracker) alzase el vuelo se recibió 
un pedido de la Specialist Flying Training Ltd 
por tres aviones. El prototipo voló el 1 de se¬ 
tiembre de 1983 y fue certificado el 24 de 
marzo de 1984; estaba propulsado por un 
turbohélice PT6A-25A que empleaba un se¬ 
parador de partículas Centrisep con el fin de 
alargar la vida útil del filtro de admisión 
de aire. Se le instalaron soportes subalares 
para cargas militares. En la práctica sólo se 
construyeron el prototipo y un ejemplar más, 
ambos entregados a la compañía antes men¬ 
cionada. Mientras tanto, y en respuesta a in¬ 
formes que sugerían que el Firecracker po¬ 
dría verse apeado de la competición 
AST412, se formó un consorcio de empre¬ 
sas privadas para dar apoyo al NTD-1T. El 18 
de diciembre de 1984, empero, se anunció 
que la decisión final de la RAF estaría entre 
el Shorts/EMBRAER Tucano y el BAe/Pilatus 
PC-9 (el ganador fue el avión brasileño) y el 
22 de julio de 1985 todos los derechos del 
Firecracker revirtieron a la Norman Aeropla- 
ne Company (establecida en el sur de Gales). 
Aunque el desarrollo del Firecracker aún de¬ 
pende de la NAC, los derechos de comercia¬ 
lización mundial están en manos de la Air¬ 
craft Development and Sales, de Hong Kong. 
De momento no existen planes de produc¬ 
ción en serie del modelo. 


NDN-1 T Firecracker utilizado por Specialist Flying 
Training Ltd para el entrenamiento de pilotos 
militares extranjeros en Gran Bretaña. 


NAC NDN-1 T Turbo Firecracker 


Especificaciones técnicas: NAC NDN-1T Turbo Firecracker 
Origen: Gran Bretaña 
Tipo: entrenador biplaza 

Planta motriz: un turbohélice Pratt & Whitney Cañada PT6A-25A de 715 hp (533 kW) 
Actuaciones: velocidad máxima 367 km/h (198 nudos) a 4 570 m; régimen ascensional 
inicial 628 m por minuto; techo de servicio 8 260 m; alcance normal 1 159 km 
Pesos: vacío equipado 1 210 kg; máximo en despegue 1 833 kg 
Dimensiones: envergadura 7,92 m; longitud 8,33 m; altura 3,25 m; superficie 
alar 11,89 m 2 

Armamento: cuatro soportes subalares para un peso unitario de 181 kg, que puede 
alcanzarse con contenedores de ametralladoras de 7,62 o 12,7 mm, lanzacohetes, bombas 
ligeras, módulos de reconocimiento o dos tanques auxiliares no lanzables de 145 litros 


El Turbo Firecracker fue desarrollado en 
respuesta a la necesidad de la RAF de sustituir 
al Jet Provost; por lo que su gobierno es 
parecido al de un avión de reacción. 

El Turbo Firecracker era el modelo preferido por 
la mayoría de los pilotos de pruebas del 
programa AST-412, en el que finalmente se 
impuso el EMBRAER Tucano. 


Jon Lake 
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Grecia Japón 


Después de conseguir un subsidio del go¬ 
bierno japonés, en 1957 se inició el diseño y 
desarrollo de un transporte de alcance medio 
en forma de un proyecto de colaboración en¬ 
tre seis empresas de Japón, a saber, Fuji, Ka- 
.\asaki, Mitsubishi, Nippi, Shin Meiway Sho- 
wa. Llamado en principio Transpon Aircraft 
Development Association, este grupo se re¬ 
bautizó después Nihon Aeroplane Manufac- 
tunng Company (NAMC). EIYS-11 resultante 
encontró, desde que el 30 de agosto de 
1962 volase el primero de sus dos prototi¬ 
pos, un favorable mercado comercial y ex- 
c-enmentado un creciemiento del peso má¬ 
ximo permitido. Propulsado por dos turbó¬ 
le ces Rolls-Royce Dart, es un monoplano 
de ala baja con tren de aterrizaje triciclo, cuya 
capacidad de pasaje varía de acuerdo con el 
modelo (del YS-11 -100 al 700) de 48 a 60 pla¬ 
zas. La producción fue interrumpida después 
de haberse construido 182 ejemplares. 

De ellos, 23 fueron vendidos a las Fuerzas 
Armadas, trece a la Fuerza Aérea (JASDF) y 
diez a la Armada (JMSDF). Los primeros 
comprenden dos transportes VIP YS-11- 
103/105 (entregados en los años sesenta y 
después convertidos en aviones de calibra¬ 
ción), dos transportes de tropas YS-11A- 
218, dos transportes de tropas y carga YS- 
11A-305 y siete cargueros YS-11A-402; 
todos ellos sirven en el 503.° Escuadrón en 
Miho e Iruma. Los entregados a la JMSDF 
comprenden dos YS-11-113 modificados 


especialmente como cargueros, seis entre¬ 
nadores antisubmarinos YS-1 IT (YS-11A- 
206) que equipan al 205.° Escuadrón de At- 
sugi y dos cargueros YS-11A-400 emplea¬ 
dos por el 61,° Escuadrón también desde At- 
sugi. Los transportes «combi» acomodan 48 
plazas y poseen un compartimiento de carga 
en la popa del fuselaje, con compuerta es¬ 
pecífica en el costado izquierdo. Los siste¬ 
mas de vuelo y la aviónica de los aparatos 
militares son virtualmente idénticos a aque¬ 
llos de los aviones comerciales, y constan de 
un radar meteorológico Toshiba, piloto au¬ 
tomático Bendix, ILS Tokyo Keiba, comuni¬ 
caciones en HF Mitsubishi, transpondedores 
de VHF, ATC y ADF Collins y grabador de 
vuelo Fairchild. 

En los años setenta varios aviones de la 
JASDF fueron retirados para ser convertidos 
en entrenadores en ECM y devueltos al ser¬ 
vicio con la designación YS-11E. Más re¬ 
cientemente, en 1982 (y como consecuencia 
del interés occidental en las actividades mi¬ 
litares de la URSS en Asia Oriental), la 
JASDF se embarcó en una campaña Elint li¬ 
mitada, posiblemente para reforzar los es¬ 
fuerzos norteamericanos en el área. Otro 
avión (posiblemente un YS-11E) fue modifi¬ 
cado por Nihon Hikoki (Nippi) para incorpo¬ 
rarle aviónica y equipos de interferencia ac¬ 
tiva Toshiba ALR-1. A simple vista este avión 
se distingue por tres radomos, presumible¬ 
mente asociados a los sensores Elint. 


Un NAMC (Nihon) YS-11E, muy modificado , de la 
Fuerza Aérea de Japón. 


NAMC (Nihon) YS-11 


Especificaciones técnicas: namc ys-iia-200 

Origen: Japón 

Tipo: entrenador antisubmarino 

Planta motriz: dos turbohélices Rolls-Royce Dart Mk 542-10K de 3 060 hp (2 282 kW) 
unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima de crucero 469 km/h (253 nudos) a 4 570 m; régimen 
ascensional inicial 372 m por minuto; techo de servicio 6 700 m; alcance con el 
combustible máximo 3 200 km 

Pesos: vacío equipado 15 419 kg; máximo en despegue 24 500 kg 
Dimensiones: envergadura 32,00 m; longitud 26,30 m; altura 8,98 m; superficie 
alar 94,80 m 2 

Armamento: ninguno 


Dos de los seis YS-1 IT de entrenamiento 
antisubmarino utilizados por el 205 Escuadrón de 
Atsugi. El 61 Escuadrón de la Armada japonesa 
dispone de cuatro transportes de esta clase. 

Este NAMC YS-11 E de la Fuerza Aérea japonesa 
se dedica al entrenamiento en ECM. Después de 
la aparición del Kawasaki C-1ECM, por lo menos 
uno de estos aviones ha pasado a realizar 

funciones Elint. . . 

Terry Sénior 


NAMC (Nihon) YS-11 


162 










































IManchang Qiang-5 (Q-5) 


La Fuerza Aérea de Pakistán es un usuario 
importante del Shenyang F-6 (el MiG-19 
construido en China , cuya denominación de 
origen es J-6) y de su derivado el A-5 (Q-5) 
«Fantan». El ejemplar de la fotografía es uno 
de los A-5 integrados en el 26.° Escuadrón 
paquistaní , que tiene su base en Peshawar. 

Aviones Q-5 y A-5 (estos últimos son los 
destinados a la exportación) en la fase final de 
montaje en la factoría aeronáutica de Nanchang, 
en la provincia de Kiangsi. Se cree que la Fuerza 
Aérea y la Armada chinas tienen actualmente en 
servicio más de 700 aviones Q-5. 


Nanchang Q-5 «Fantan» de la Fuerza Aérea del 
Ejército de Liberación Popular chino. 


Actualmente uno de los aviones de combate 
más importantes de la Fuerza Aérea de la 
República Popular de China, el caza birreac- 
tor supersónico de apoyo cercano Nan¬ 
chang Q-5 es un derivado muy modificado 
del Mikoyan-Gurevich MiG-19 soviético. Más 
aún, su identidad real fue desconocida para 
los observadores occidentales hasta 1980, 
cuando el Q-5 ya llevaba diez años en ser¬ 
vicio. Su diseño había comenzado en 1958 y 
su prototipo volado en 1965. Como el Shen¬ 
yang J-6 (una copia directa del MiG-19). el 
Q-5 es un monoplano de ala media con dos 
turborreactores con poscombustión Shen¬ 
yang Wopen-6 montados lado a lado en el 
fuselaje; conserva el ala multilarguera, con 
una flecha de 57° 30' a un cuarto de la cuerda 
y escuadras de guía a media envergadura, y 
los estabilizadores enteros y de incidencia 
variable. Sin embargo, su fuselaje refleja un 
rediseño profundo, aún cuando la bodega in¬ 
terna de armas original ha sido alterada para 
albergar un tanque de carburante. Con el fin 
de conseguir espacio para un radar de ata¬ 
que en el extremo de proa, la toma de aire 
originaria se convirtió en dos laterales, de 
geometría fija y con placas divisorias, situa¬ 
das junto a la cabina. Al adoptar una cubierta 


abisagrada hacia atrás en vez de una desli- 
zable fue posible reducir la sección transver¬ 
sal del carenado dorsal, lo que a su vez per¬ 
mitió corregir las formas de éste e incre¬ 
mentar la superficie de la deriva. El arma¬ 
mento artillero sigue siendo de dos cañones 
en las raíces alares, pero de 23 mm en vez 
de los 30 mm originales. 

En 1980, cuando las autoridades occiden¬ 
tales se apercibieron de la identidad real del 
Q-5, no habían más de 100 aparatos en ser¬ 
vicio. pero la producción en la factoría de 
Nanchang, en la provincia de Kiangsi, (y po¬ 
siblemente en la Corporación Aeronáutica de 
Hongdu) se aceleró en respuesta a pedidos 
del exterior y para satisfacer las demandas 
de la Armada y la Fuerza Aérea chinas. Unos 
140 aviones (con la denominación de expor¬ 
tación A-5) se vendieron a Pakistán, que re- 
quipó con este modelo sus escuadrones n.° 
7 de Masroor, n.° 16 de Rafiqui Shorkot y n.° 
26 de Peshawar. Además de que 600 avio¬ 
nes equipan hoy a la Fuerza Aérea china y 
cien a la Armada, el A-5 se ha exportado tam¬ 
bién a Corea del Norte. Debido a las demoras 
en el desarrollo de un radar de ataque y la 
aviónica correspondiente, la mayoría de avio¬ 
nes carecen todavía del radar de proa. 


Especificaciones técnicas: Nanchang Q-5 
Origen: China 

Tipo: monoplaza de apoyo cercano con capacidad secundaria de combate aéreo 
Planta motriz: dos turborreactores Shenyang Wopen-6 (Tumanskii/Mikulin R-9BF-811) 
estabilizados a un empuje unitario de 2 600 kg en seco y 3 250 kg con poscombustión 
Actuaciones: velocidad máxima, limpio, Mach 1,12 o 1 190 km/h (642 nudos) 
a 11 000 m; régimen ascensional a 5 000 m, 6 180 m por minuto; techo de servicio 
16 000 m; alcance máximo con el combustible interno, unos 2 000 km 
Pesos: vacío equipado 6 494 kg; máximo en despegue 12 000 kg 
Dimensiones: envergadura 9,70 m; longitud, incluida la sonda de proa, 16,73 m; altura 
4,51 m; superficie alar 27,95 m 2 

Armamento: dos cañones de 23 mm en las raíces alares y ocho soportes ventrales y 
subalares para una carga máxima de 2 000 kg, que puede consistir en combinaciones de 
armas chinas, francesas y norteamericanas incluida una arma nuclear china de 5 a 20 
kilotones, tanques lanzables, bombas guiadas Snakeye, AAM PL-2 «Aro//» y Matra Magic, 
y bombas de fragmentación y racimo 



































